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P r e f a c e.*) 


„Nolre avcnir reside sur mcr“ : tefles sont les paroles qui furent prononcees en haut lieu, lorsque 
la premiere edition de noire travail etait sous presse. 

Nous eroyons nc pouvoir donner de mcilleurc introduction a ce livre qu’en reproduisant ces paroles, 
qui avuient dans la bouche de S. M. l’Empcreur une portcc ct unc justesse considerables. 

Elies nous transportent, en efTet, comme par enchantement, vers I’une dcs plus belles epoques de 
1‘histoire de l'Empire allemand, qui ne manque pas de pages glorieuses. 

N’oublions pas que ce fut jadis la liguc hanscatique qui consolida 1c sentiment national ct qui 
contribua a relever le bien-etre du pays. 

Pour nos anoetres de la cole allemandc, battue par les vagues de la mer du Nord ct dc la 

Raltique, c’est la mer qui etait le champ d'abondancc qu'ils faisaient labourer par la quillc dc leurs hers 

navircs pour y semer et en recolter ensuite la richesse de la nation. 

Aujourd’hui de nouveau, apres un grand nombre de siedes, 1* Empire se trouve rceonstitue et dc 
nombreux navires allemands couvrent les mere. L'industrie, le commerce ct le trafic de 1‘Allemagne, ainsi 
que la prnsperite, qui en est la consequence, sont intunement lies a la grandeur de la flotte marchande 
dc la patric. 

Nous avons eu soin de dire dans des ehapitres separes quelle est ('importance de la marine 
marchande de I'AUemagne, quelle valeur materielle et ideale die renferme et sous la forme de quell es 
flottes et de quels types de navires elle s etend sur les mers du monde. 

C’est bien la premiere fois qu un ouvrage de ce genre, con^u sous cette forme et trartant de la 

marine marchande, a ete publie en Allemagne; les publications litteraires qui ont paru jusqu’a cc jour 
ne s’occupent que de la finite dc guerre, qui est appelec a proteger oes importants intercts maritimes. 

\jt texte n’a pas ete compose uniquement pour les hommes competents: la forme populaire qui 

lui a etc donnec permettra aux profanes, aux gens tie I'intericur du pays, en un mot, au peuple allem&nd, 

dc sc fairc une idee exacte de l'imporlance de la marine marchande et de (’architecture navale de 1‘AIlemagne, 
qui sont etroitement unies. 

l-u navigation maritime et les constructions na vales marchent de pair et I'architecture navale 
a pris aujourd'hui une extension telle qu’elle doit exciter notre admiration et notre orgueil. C’est 

pour ce motif que nous avons consacre dans ce livre un chapitre special a cette nouvclle industrie. 

Le texte tie ces deux grandes subdivisions de notre travail est complete et rchausse par de 
nombreuses illustrations, executees par des artistes de premier ordre. 


*} N<*u> L»oy >n» ilctmr rcpi'iduir* cn (r(c dc la Cradvrlion fr.in dc ecl ouvia+je la {ircfacc dc I'cdition allemandc. 
telle quelle a paru. san» y urn changer. (Note <tc l'idiUmr I*. O.) 
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Dans tout eet ensemble d'aelivite, le lecteur reconnaitra un pmgres assidu et constant, en memo 
temps que le dcsir ardent dc developpcr encore la grandeur de 1’AIIemagne, comme 1C tat maritime, et 
de lui faire reprendre peut-etre, dans Tavenir, la puissance considerable sur mer que nos ancetres de la 
ligue hanseatique avaient su oonquerir. 

C'est done pour encourager les efforts de ces deux branches d'industrie importantes de rAllemagnc 
que nous leur jetons un vibrant appel *En avant! toute vapeur!" 

L’excellent accueil que cette publication a obtenu non-seulement en Allcmagne, mais aussi a 
1‘Etranger, nous a engage a en publier une traduction en langue franvaise. 

Parmi les personnes qui nous ont seconds, nous avons eu la bonne fortune de rencontrer un 
hoinme, aussi desinturesse que competent, Mr. Ed. Schwenn, membre du Comite central de la Chambrc 
de commerce d' Anvers, chevalier de 1‘ordre de Leopold, qui a bien voulu se charger de cette traduction, 
tout a fait a litre gracieux. 

Nous nc pourriufts trouver une meilleurc occasion dc lui adresser tous nos remerciements et de 
lui exprimer notre plus vive reconnaissance. 


G. Lehmann-Felskowski. 
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La valeur de la marine marchande de l’Allemagne, s 
composition actuelle et son importance au point de 

vue national 


par 

M. Lindeman, Dr. en philosophic. 


j ^ I n’v a pas bien Umgtcmps encore, il n'etnit pas question dc marine marchande allernande, 
ni a I'intcricur ni a lextrfieur. M cut vrai que 1’on connaissait deja, 51 v a cinquantc ans. 
dans la marine a voiles de cette ejxtque. dans les eaux indigenes comme sur mer, les 
pavilions de Hambourg, liremc et Lubeck, eelui de la Prusse et. dans tous les cas, ceux 
du Meeklembourg. du Hanovre et du duche d'Okienbourg: mais, it ne pouvait etre question 
de pavilion allemand, puisqu'il n'existnit par d'Etat allemand, d’ Empire allemand) Ce que 
Ion avait cree a la place, e’est-a-dire la ..Omfederation Allernande**, servait plutot a montrer au 
monde et a entretenir la disunion et l'impuissnnce de I’Allemagne. 

( Lite absence d'organisatinn politique eentrale, surtnut vis-a-vis de I'Kxtcrieur, enrayait et 
rendait plus difficile le devdoppement de not re marine, qui sc tmuvait souvent. par rapport aux Klats mari times, 
vians un ctat d’infcrinrilc, surtout parec qu'elle ne possddait pas, cominc rAngleterre et ia France, une 
finite de guerre destinee a la soutenir, a consolider les rapports enmmerdaux ex is tan ts el a les pn ticker, 
en cas de besoin, a faciliter la conclusion de traites avantngeux pour le commerce el la navigation et 
meme a rendre possible I'acquisition de colonies, comme I’Angletenre le faisait prerisement a ceue epoque 
en Australia. 

Deja depuis la fondatkm tie la Repubiique de 1‘Amerique du Nord, qui cessa d'avantager, comme 
anterieurement, le pavilion anglais et qui ouvrit ses ports au mouvement maritime de Urns les pal's, des 
negotiants hanseatiques, en elnblissant ties maisons dc commerce audela de I’Ocean Atlantique, a Boston 
ct a Philadelphia, avaient jete les bases du Irafic considerable qui s’est dcvcloppe actuellement entre 
rAllernagne el les Etats-l’nis. Peu de temps apres les guerres de Napoleon et des que la reorganisation 
politique de I’Europe sc fut raffermic, il fut condu un trade de commerce et de navigation excessiveinent 
avantageux entre Its Etats-Unis et les villes hanseatiques de Oreme, Hambourg et Lubeck. Un traite 
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analogue fut signe cnsuite avcc la I’nisse. (”est en ulilisant cos voics maritimes vers I'Amerique du 
Nord cl plus tard vers I'Amcnque du Sud que hi navigation transatlantique allumande commenya a 
s'etendre sur une plus grande eehelle. 

L’cmploi do la vapeur comma force motrice dans la navigation maritime prit nnissance cn 
Angleterre, oil elle passa par diflerentes periodes de dev eloppenicnt : (‘introduction de I'helice au lieu de la roue, 
Ic perfectionnement pmgressif de la machine du navire, la construction des granites cales, etc., creerent 
successivement une ere nouvelle pour la nav igation maritime, qui devint ainsi un puissant moyen p<»ur 
neemitre les relations entre les nations civilisees et qui fut, a un certain point, tout aussi efticace que 
les transports accelcrvis et immbreux sur terra, grace a la vapeur et aux rotes femes. 

Kn Angleterre, oil 1’on trouvait un appui solide dans le haul devcloppement tics constructions 
navales et dans la situation avanlagcusc ties charbonnage* et ties mines de fer a proximite dcs grantls 
ports de liter, le passage a la periotic tie la navigation ii v apeur fut relativcment facile et rapide. IVailleurs. 
les organes du Gouvernement et toute la nation etaient pmfondemeiU penetres tie cette neccssitc, e'est que 
la Grande Bretagne tlevait etre la maitresse des mers, meme en temps tie paix. Grace aux subsides du 
Gouvernement, des sorictes se fomierent successivement et etablirent un service regulier a vapeur pour 
passagers et marehaiulises vers I'Amerique tlu Nord, du Centre ct ilu Sud. vers 1‘Afrique du Sud. les Imles 
et l’Australic. I’lusicurs dc ccs societies existent encore actuellement. En France egalemcnt, le ( iouvemement 
prit toutes sortes de mesures legislatives, en etablissant notamment des primes pour les constructions 
navales et pour la navigation, dans Ic but dencourager les armateurs nationaux et davantager par ties 
subsitles annucls la „Compognie Transatlantique** et les „Messngeries maritimes**, qui venaient dc voir le 
jour et qui etaient destinee* a assurer Ic service a travels r Ocean. 

En Allemagne, au contraire, la premiere ligne transatlantique a vapeur, la » Ocean Steam Navi- 
gation Company*, eut de la peine a se creer. Cetait. cotnme son nom 1‘indtquc, une entreprise plus 
ou moins amcricainc et les navi res, construits en Amerique. etaient commandes par dcs Capitaincs 
americains. Malgre la participation du Senat de Breme ct de quelques autres Etats allemands qui avaient 
souscrit dcs actions a cette nouvelle societc maritime, les deux nnvires a aubes lutterent inutilement 
pendant 10 ans, sous pav ilion americain, avecles grands vapeurs anglais et talompagnic finit par suspemlre 
ses paiements. Les villes hanseatiques cn fluent done reduites a leurs propres moyens d'aetion. I /anaemic 
energie et I’esprit d entreprise de la ligue hanscatiquc. qui fut un jour si puissantc sur mer, se maintinrent 
egalemcnt dans le coeur de scs descendants. Fkteles a la devise de la maison banseatique de Breme 
„navigarc necessc esf*, ils fonderent couragcusement el avcc leurs propres nviyens des compagnies dc 
navigation oceanique, qui sont devenues actuellement les compagnies les plus importanles ct qui 
ont fait, dans Ic cours des annccs, dc la marine marebande dc l'AUemagnc l'une dcs plus considerables 
du mondc. 

Inutile de dire que ee resultat n‘a etc atteint qu'apres dc grandes difticultcs et de lourds sncrilices 
et il est facile de se faire une idee de In lutte que oes armateurs isoles ont du soutenir eontre les 
pavilions etrangers. Le transport des emigrants allemands vers 1‘Amerique eut lieu d’abord de Breme, en 
grande partie, par navires americains et parmi les batiments qui frequentaient les ports de l‘ Elbe. c ctait le 
pavilion anglais qui predominant. I>es compagnies de nav igation eurent beaucoup de peine, a cette epoque, 
a trouver a l'inteneur du pays les rcssources dont dies avaient besoin pour donner de ('extension a leurs 
vastes entineprises, parce que ('importance economique de notre marine marebande, au point de vue 
national, n’avait etc comprise encore que par un petit nombre d’esprils eclalres. Actuellement. la valeur 
nominate des actions de quatre de nos premieres compagnies pour la navigation oceanique a vapeur de 
Hambourg et de Breme seulement. atteint un total de 150 millions de marcs et memo une partie assez 
grande de ces actions est nipaiulue a I'intericur de rAllemHgne. II suflU, en outre, de mentionner qu'il 
ex isle encore dans ces deux ports 13 autres compagnies, pnurqu'il soil facile de se faire une idee 
approximative du capital engage. 

Nos chantiers maritimes n etaient pas organises anterieuremenl pour servir a la construction 
de grands navires en fer ct la marine marchande d'Allemagne ctait tributaire des construct curs anglais et 
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ecnssais; aussi, les installations du port vie Bremcrhavcn et vie (embouchure vie l*Klbe eurcnt-elles besoin 
tie reeevoir sueecssivemcnt. aux frais vie IT- tat, I'exlension nccessaire pour puuvoir salisfaire aux exigences 
du service des vapeurs oceaniques. 

Quant a la finite ct aux ports allemarvds vie la mer lialtiquc, on y rerveontra non * seulement les 
inemes Inconvenicnts que dans la mer vlu Xord, mais il fallait tenir compte, en outre, vlu long detour par la 
peninsule vlu Danemarck. I -a participation a la navigation ooeanique etait vhmC rcnvlue plus difficile et il 
n'cxislait pas pour cdlc-ci, dans la mer Baltique, des ports suffisamment pmfonds. Ce nest qu en un 
seul point que 1'on se trouvait deja alors, comme aujourdhui, sur 1c memo pied que les autres nations 
maritimes: la population vies cotes vie la mer vlu Nord, comme de la lialtiquc, foumissait a notre marine 
marchande des niarins solides sous tous les rapports el ayant rey’U une bonne education theorique Jans les 
excellentes ecoles de navigation dc nos ports vie mer. 

Voyons maintenant quelle est la situation actuelle. 

Jetons d'aborvl un coup d'oeil sur le developpement vie not re marine marcluuule, prise dans son 
ensemble. Test settlement depuis la fonvlalion vie I'Emptre allemand que nous possedons une statistique 
allemanvle vie la navigation et vlu commerce. 

A la suite vies debats qui eurent lieu au Reichstag au sujel du renforcenient de noire marine vie 
guerre, le vlepartement de la marine etahlit, pendant l*hiver vie |H‘>7, un tableau statistique destine a 
mettre en lumiene les interets maritimes de I'Empirc allemand. C’e tableau renferme une foule de rensei- 
gnements remarquables et nous croyons Ucvciir en reproduire quelques-uns. IVapres une source nnglaisc 
basee sur les listes du Lloyd, rAllemugnc possedait en 1871: 147 steamers d’un tonnage total de 82000 
tonnes et 4273 navires a voiles, jaugeant OOOjOOO tonnes. Si 1‘on admet qu'au point de vue du transport, 
le rendement dune tonne par vapeur correspond a celui vie 3 tonnes par navirc a voiles, on Iruuve quen 
1 87 1, ce rendement, considere comme transport, equivalail pour la marine marchande de rAllemagne a 
1 . 1 46.000 tonnes, Au mois de janvier I8 l », le rendement reel vie la marine marchande (pair 1223 vapeurs 
et 2480 voiliers j s’eUiil clevd a 3.666.fv>7 tonnes. I-e nombre vies vapeurs a etc plus que sextuple, le 
tonnage a ete plus que decuple et 1‘on peut actuellement avec 17% vlu nombre des navires de noire marine 
marchande produirc un rendement plus que triple vie celui vie 1871. Les navires ullemaiHls exeeutent, 
suivant une donnee statistique, en moyenne plus de 80.000 voyages de mer par an. 

I k personnel vies 3712 navires de mer (l CT Janvier 1890) n’a pas suivi relalivement la meme 
marclie progressive que la flotte. En 1871. la force du personnel etait deja vie 39475 hommes; actuelle- 
ment clle ne depnsse pas 43.144 hommes. Cette espece d’arret tlans I’augmentatjon Ju personnel vie la 
marine marchande provient des conquetes, au point vie vue technique, que l‘on a faites dans la navigation 
maritime et on en trouve la justification dans le personnel plus restreint qui exisle a bord des vapeurs 
comparativement a celui des xoiliens, dans Temploi des machines et vlans la construction de cales plus 
vastes dont le service n'exige qu'une augmentation relativement faiblc de lequipage. 

C’cst precisemenl pendant les vleux demiercs dizaincs d'annees que les progres dans la technique 
vies constructions navales se sont fait sentir non - settlement pour les vapeurs, mais egalement pour les 
voiliers. I .a mardhe des nav ires n gagne en rapidile et ramenagemenl interieur a ete mieux utilise. Les 
voiliers movlernes en fer ou en acier, a 4 et a 5 mats, tels que ceux qui partent de Hambourg ct qui 
naviguent par tous les temps sur les routes qui ont etc reconnues les meilleures, pour se diriger vers la 
Cote i>ccivlenta1e vie t'Amerique du Sud ou qui quittent lireme, pour aboutir aux ports vie production du riz 
vie I'lndo-Chine, enfin les vapeurs rapivtes actuels et les steamers a mardiandiscs aux colossales dimensions, 
qui exeeutent les voyages rapides a t ravers 1‘Ocean. qui consomment une quantite deebarhon relativement 
faible ct qui possedent des machines cconomiques, constituent, sans aucun doute, vies movens de transport 
plus efficaces que les petits vapeurs et les barques a voiles d autrefois. 

Quant aux traits caractcristiqucs predominant* dc la navigation maritime allemarwic pendant les 
deux vlernieres dizaines d'annees, on les tmuve dans l'accrobsemcnt du nombre des vapeurs comparatixe- 
ment a celui vies voiliers, tlans 1‘agrandissement vies dimensions des navires, vlans la position de plus en 
plus duminanle dc la marine marchande alleinande par ('introduction, depths le commencement vie 1880, vlu 
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service des vapeurs rapivlcs ct dans la centralisation en society anonymcs qui travaillcnt avec des capitau.x 
cnormes ct qui rcmplacent unc exploitation, qui se trouvait autrefois cnlre les mains de nombrcux 
armatcurs isolcs. 

I-es ports dc Hambourg et de Breme represcntenl d'unc maniere preponderant!: It* commerce 
maritime et void pourquoi. Ils sont situes ii I'embouchure de fleuves qui son! navigable* jusque bien loin 
a 1‘interieur de l'Allomagne et ils possedent ties installations splendides qui sont accessible* aux plus 
grands navires tie mer. Entin, ils sont favorises par ceci, e'est que l experience, les connaissances et les 
habitudes de la vie ont pousse la population vers la mer depuis des sieclcs et que meme ainsi toute 
Porgnnisation de son gouvemement adaptait son activite et son travail a cette mission historique, cconomique 
cl sociale nllemande. 

( c qui a donne naturellement une importance tout autre a la valour niaterielle tie notre marine 
marcliandc, ce sont In transformation qu elle a suhie t tails le oourant des dernieres dizaines d’annees, 
^augmentation prepondernnte des vapeurs et la decadence des voiliers en bus. 

l.e memoire qui a etc public nu commencement de IH‘>8 t avec Pautorisation du departement de 
la marine, et dont noun avons parle deja precedemment, indique p*mr les 213 vapeurs de Hambnurg et de 
Breme, en service a cette epoque, un jaugeage de 744 200 tonnes, une valeur d achat de 287 millions de 
marcs ct une valour du jour dc 177 millions, cest-a-dire 220 marcs environ par tonne, et il s’agit de ne 
pas perdre tic vue que les vapeurs en construction pour ces lignes representaient un jaugeage de 146 200 
tonnes et un capital dc 57 millions de marcs. I.e meme document ajoute que, pour Hambourg soul, la 
valeur du jour de la ftottc a vapeur etait evaluec, pour la tin de 1806, a 140 millifins dc marcs. 

Si l’on fail entrer cn ligne dc cnmpte 34 millions p«mr 26 vapeurs en construction, I'on arrive a 
un total de 175 millions. INiurlc port dc Breme, la valour du jour des 1 30 vapeurs etait evuluec a 89 millions 
de marcs et com me il convient d'y ajouter les nouvelles constructions et le tonnage pour les autres places 
maritimes, ii est pennis de dire qu'a la Rn de 1897, la valeur du jour de toute la flotte a vapeur allemande 
pouvait etre estimee a 300 millions de marcs environ. Si l'on admet ensuite, pour les voiliers en fer et 
en acier, un prix moven de 130 marcs par tonne et, pour les voiliers en hois, celui de 40 marcs, on 
arrive, pour un jaugeage «f environ 400000 tonnes de voiliers en fer, a 52 millions de marcs et. pour un 
jaugeage de 175000 tonnes de voiliers en hois a 7 millions de marcs ou pour toute la marine a voiles a 
une valeur de 60 millions de marcs. II en resulte qu’ a In Rn de 1897 toute la marine marchnnde nllemande 
representait une valeur de 400 millions de marcs. S’il s'agissait de In valeur au comptant, il faudrait 
peut-etre en rabattre un peu, mais s'il fallait recomposcr la flotte a nouveau, la depensc depasserait 
500 millions de marcs. 

En tenant comptc des marehandises expcdices, noire commerce maritime represenle a peu pres 
les 65% ilc n<*tre commerce exterieur total. 

Depuis I8W), 1' importation des matieres brutes, d'un cole, et Importation des produits fabriques, 
dc l'autre. ont suivi une marche ascendante continue. C’est ce qui explique la haute importance de notre 
marine marchnnde comme intermediate pour la reception ties matieres brutes necessalres a notre 
indust rie, nujourd'hui si florissante, et pour ('exportation des produits a I' Kt ranger. Notre Industrie 
n'aurait jamais pu acquerir sa haute prosperite. sans le devel< ippement simultane et ennrme de notre 
navigation maritime. 

Indepcndamnient de sa valeur matcricllc, unc nomhreusc marine marchande possede une valeur 
iiicnlc inappreciable pour une grande nation, comme I’Allemagne. 

Nos bailments de commerce, qui traversont toutes les nters du monde, portent en quelquc sortc 
avec cux la vie et la civilisation allemandes. Ils rcpundeiit le prestige et la consideration du n<>m et du 
travail alL-mands jusque sur les cotes les plus eloignees. I/Allemand, ji l'Kt ranger, les salue et les considere 
comme une pailie incamee de la patiie allemande, tandis que 1‘Allemand, a l interieur de son pays, qu'il 
prenne part a la vitalite ile la nation pour le travail intellectuci ou par la production materiellc, se sent 
fortitie dans son activite, quand il voit comment notre marine marchande parvient a crecr et a entretemr 
des relations fnictucuses avec les peuples de la terre, jusque sur les rives les plus lointaincs. 
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Les grander routes suivics par nutre (latte commercialc sont tracccs et indiquecs par la situation 
ties marches d'nutremer et ties pays de pmduction des niatieres brutes. Void quelle est la progresauofi 
ohtemie pnur le tonnage des navires dc I 874 a I 805 : 

pour le Nord de FKurope. la Kussie europccnnc du Nord, la Suede, la Norwcge et le Danemnrck 
de 2,64 a 5,7b millions; 

pour la (irande Bretagne de 4,72 a 8,86 millions; 

pour le Continent occidental et meridional vie FKumpe sur FOoean atlnntique. y compris I'Kspngnc 
et la France sur la Mediterranee de 0,8.4 a I, .‘it millions; 
pour In Mediterranee, non compris FKspagne et la France, de 0,05 a I million; 
pour FAfrique, non compris FAfrique du Non!, de 0,00 a 0,44 millions; 
pour FAmerique du Nord vie 1,40 a .4, .10 millions; 

pour le Mexique, FAmerique centrale, les linles occivlentales et le Sud ile FAmenque de 0,46 a 
1,02 millions; 

pour les Indcs orientates et FAsie orientate de 0,15 a 0.87 millions; 
pour FAustralie vie 0,04 a 0.24 millii*ns de tonnes. 



Bateau de passage pour caravanes dans le canal de Suez. 


Si Fon nivluit ces resultats en pair cent, Faugnientation du tonnage dc 1874 a 1895 sc traduit 
par les nombres suivants: pour FAmerique du Nord 128, pour le Mexique, FAmerique centrale et men- 
dionale 417, pour les Indcs onentnles el FAsie orientate 480, pour FAustralie 475, tandis que Faug- 
mentation nest que de 110,88 et 00 % pour le Nord vie FKurope, la (irande Bretagne et 1c Sud-Ouest 
de FKurope. 

Si Fon veut se I'aire une idey de Fimportance de Fechange vies marchandises entre FAllemagne 
et les Ktat-Unis vlu Nord vie FAmerique, il sufrit vie citcr, comme exemple, que pendant Fanncc 1804, an nee 
relativement de favorable, les Ktals-Unis nous ont a eh etc pour 354 millions vie marcs de mardiandiscs, 
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tandis qu’ils nous en ont fourni pour une somme teaucnup plus considerable. c*est-a-dire pour 458 
millions de niarcs. Dans eette sum me sont compris 15.4 millions tie marcs pour colon eru, 50 millions 
pour petmle et 116 millions pour mats. 

U riz qui pmvicnt ties ports tie I’lndo-Chine cnnstituc un aulre article J 'importation consiilerahlc. 
On estiine a 70 millions de marcs au moins la valeur tie (‘importation tie ce produit, qui cst cultive vlans 
les immenscs plaines losses ties grands tenitoires de Ilndo-Chine et dont le transport s’cfTectue annucllc- 
ment par 160 gros vapeurs et voiliers environ. (“cst une mntiere nutritive cscellentc pour m«trc population 
et, independamment du produit principal, nos rizeries fournissent encore des dcchets qui sont tres-estimcs 
par les agriculteurs. 

I ’our terminer, jetons un coup d‘<ieil sur le developpcment de notrc flottc dc peche de la mer du 
Norvl, pour autant quelle cxcrce son activite cn -dehors des caux qui longvnt les cotes. Dons la demiere 
douzaine d'annees, nous ovons crce dans la mer du Nord une Industrie nouvelle, c’cst-a*diie la peche a 
vapeur du poisson de mer frais. Le premier vapeur tie peche allemand partil de (ieestemUnde en IHS5. 
Au I*' 1 Septembrc toute la (lotle de peche se enmposnit de 564 bailments, d'une capacite de metres 

cubes et occupant un personnel de 4303 hommes. ( online nous 1‘nvons deja dil, il ne s’ngit id que de la 
flottc destinee a la peche en-dehors des eaux longeant les cotes. Le nombre des pecheurs de la mer 
Baltique, qui ne travaillent generalement que le long ties cotes, et celui ties pecheurs, moins considerable, 
des cotes de la mer du Nord. peuvent etre estimes a 14000. Nous comptons done en tout 17 500 
personnes qui s'oecupent de la peche maritime; nombre hien fnible, si on le compare a celui de la France 
et de rAnjjleterre. Notre flotte de peche au long fours se composnit tie 140 vapeurs de peche, d’une capacite de 
4bOU7 metres cubes et comprenant un personnel de 1185 hommes. Cette Ihrtte appmvisionne nos marches 
de poisson de mer frais, conserve tlans la glace, que I’nn peut acquerir a bon compte et que Lon trans- 
porte par les voies ferrecs jusque tlans les parties les plus clcugnecs de la patrie, tandis qu'auparavant la 
peche se faisait par un nombre rcstreint de petils bailments o»tiers, le poisson arrivait par petites quantiles 
et natteignait pas l'interieur du pays. Notre peche au hareng. tlans la tner du Nord, exploitee autrefois 
d'une maniere active par le port de Lmden. est de nouveau lloiissante et oonstitue une occupation lemu- 
neratrice pour noire population, hahituee a la mer cl dont nous ne pouvons pas nous passer pour notrc 
marine tic guerre. L’AHemngne a pave recemment a IKt ranger, en 5 ans. une somme de 355 millions de 
marcs pour poissons frais et conserves, y compris 4.40 millions pour harengs sales et pour harengs frais. 
I ’ne grande partie de Cette somme pourrnit servir a notrc prnpre peche et nous esperons q e cela ne 
tardera plus longtemps. 

Commc les renseignemenLs qui precedent Hndiquent, notrc marine cst devenue une force cm n ine, 
precieuse et importante. qui truvaille sans repit pour le bien-ctre tie toute notrc economic sociale. Fuissc- 
t-elle rencontrer toujours et tlans tous les cercles tie la nation, une same appreciation et de la 
red mnaissance! 
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Les lignes tie navigation allemandes subsidises 
par le Gouvernement 

par 

G. Lehmann-Felskowski. 


:es lignes do paquebots a vapour allomands furent organ isccs, it v a trcizc ans, grace a 
unc subvention do I'Ltat. (c projet do Ini, elabore par les Autorites du < '»« luvemement 
- ot sanction no far lo Reichstag, on 1 kk* >. fut lo commencement d’uno periodo do developpemont 
tres-importante. non-seulcmcnt pour la marine allemaiulc et ses constructions navnles, 
mais ..last not least“ pour le commerce allemand. Rcpuis cette epoque jusqu'a nos jours 
la marine marchando a fait I'acquisition d’un grand nom he do naviros super bes qui peuveni 
Cm rival iser comme beautc avec ceu\ do toutc la marine marchande du m«»ndo entier. Comme les naviros 
subventionnos no pouvaiont ctrc construits quo sur los chantiors allomands, il fut impose a l'architecture 
navalc des conditions do dimensions ot lies exigences auxquellos les chantiors allemands n'avaient 
pas du satisfairc encore jusqu'alors. On construisit des types dc naviros lout nouveaux et lour construction 
fut si luxuouso ot si pratique qu'ellc impnsa l'admiration do nous tous. 

Grace a ces navires et a 1’appui ilu Gouvernement, le commerce allemand ontra en lice dans 
l‘Asie Orientate avee ses lignes rcguliercs do navigation subsidises. 

< e que 1'on considerait autrefois, un peu partout, comme unc operation temerairo, comme unc 
speculation Joutcuso, ost devenu aujourd’hui uno outre prise sure, qui rapporte annuellement plusieurs millions, 
a la construction navale et au commerce allomands. Iji concurrence des ancionnes ct des grandes lignes 
rogulioros anglaisos ct fran^aisos, quo l’on redoutait tnnt, nest pas parvenue a empecher I'Allemagno do 
penetrer dans I'Asie Orientate et dans I'Australio, ou nos lignes do paquebots a vapour sont actuellcmont 
otablics a demeuro. 

C'est lo „Norddeutschc Lloyd" qui a contribue d’uno fay >n meritoire a la roussite de Ventreprise. 
Les AutorUes du Gouvernement oonelurent, on Jum IRHfi, avec cette grande oompagnie d’nrmomonts de 
Rrenio un contrat dont In Jurec fut llxoo provisoirement a 13 ans. avec subvention annuelle vie 
1.400,000 marcs. Le ..Norddeutschc Lloyd", de son cote, contractu I’cngagemont d'entrotenir toutes les 
q untie scmnincs, un service rogulier de paquebots a vapeur sur les deux lignes princi pales de fAsic Orientate ot 
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de 1' Australia, et sur leurs lignes secondaires de Trieste- Brindisi- Alcxtmdrie. de Hongkong- Japan et de 
Sidney- Tonga -Samoa, en fnisant usage de navi res jaugeant au moins 3000 tonnes reg. el possedont une 
vitesse de 11,5 a 12 milles marins au moins a I'heurc (un mills marin 1852 metres). 

( 'omme le „Norddeutsetie Lloyd** ne possedait pas a eettc epoque une dasse de navires de ces 
dimensions, qui avaient ete construits sur les chanticrs allemands, il confia immediatement au -Vulcan'* de 
Stettin la construction de 6 nouveaux batiments. Penetree de cette idee juste que, pour p<aivoir concmirir 
commercialemcnt dans 1’Asie Orientale et en Australie avec les lignes franyaises et anglaiscs, il fallait des 
navires remarquables par leurs dimensions et leur elegance, la direction du -Norddeutsche Uoyd** 
n’hesita pas a depasscr considernblcment les dimensions minima fixees par le Gouvernement. Elle tit enn- 
struirc, pour les deux lignes princi pales de I’Asic Oricntale et de 1‘ Australie, les paquebots a vapeur 
-Preussen**, „Hayern“ et -Sachsen 4 *, jaugeant chacun 5500 tonnes-reg. (1 tonne reg. = 2,83 m.c.), de la 
force de 3500 chevaux-vapeur et possedant une Vitesse de 14 millcs marins a 1’heure. Ives vapeurs -Stettin' 1 , 
-Lflbcck** et -Danzig** de 2200 tonnes- reg. de jauge, de la force de 1600 chevaux-vapeur et ayant une vitesse 
de 12 milles marins a I'heure, furent atTectes aux lignes secondaires. 

Cette premiere commande representait, en chiffres seuls, un apport de 10 millions de marcs a 
1'industrie allemande. 

Les pruparatifs pour 1‘ouverture de ces lignes furent pousses si activement que, le 28 Juin 1880 
vleja, le premier vapeur -Oder" put etre expedie, sous le pavilion des paquebots a vapeur subsidies, vers 
1’Asie Oricntale. Malheureusement ce navire sc perdit pendant un vie ces premiers voyages : il tx'houn sur un 
vies nombreux bancs de corail dans la partie mcridionale de la mer Rouge. 

las -Norddeutsche Lloyd* 1 dut s'imposer, au debut, de lourds sacrifices pecuniaires pour pouvoir 
sc maintenir dans sa luttc vive vie concurrence aves les lignes etrangereset e'etait le cas surtout p<mr les lignes 
secondaires de Tneste-lirindisi-Alcxandrie et vie Tonga-Samna. Mais on put constater cependant avec 
satisfaction que le transport vies passagers et le trafic en marchandises vers I’Asic Oricntale et I'Australic 
suivaient un de\ eloppement pmgnessif. 

Pendant la premiere annee d’exploitation, le -Norddeutsche IJoyd** employa pour son trafic avec 
CAsie Oricntale des vapeurs jaugeant ensemble 44,920 tonnes-reg., e’est-a-dire 3455 par vapeur; neuf ans 
plus tard, en 1894/95, le trafic etait monte a 70,897 tonnes-reg. ou 5453 pour chaque steamer. 

lje trafic avec 1' Australie avait donne les resultats suivants: pour la premiere annee. il etait de 
41,683 t. r., soit 3206 par vapeur et, en 1 894/95, il avait atteint 59,31V) t. r., soit 53M pour chaque 
navire. 

On s'apervoit, par consequent, que Texploitation des lignes de paquebots a vapeur subsidises est sus- 
ceptible de se developper d'une mamere inesperee, surtout en ce qui concerne l’Asic Orientale. Au moment 
de la fondation vie ces lignes, on avait exprime la crainte que I'appui servirait uniquement a donner unc 
impulsion nouvclle au transport vies marchandises des autres nations. qu'il n’en resultcrait aucun profit pour 
lAllemagne et que ce serait au detriment des autres lignes privees existant deja: toutes ces combinalsons 
et ces considerations onl ete trouvees inexactes. Malgre I'etablissemenl dc lignes de paquebots a vapeur 
subsidiees, les armateuis de Hambourg expedient en moyenne et regulieremenl chaque annee 54 vapeurs 
vers I’Asie Orientale et 20 vers I'Australie. Tous curent l’«»ccasinn d’avoir leur part dans cette marche de 
conquctc viu commerce allemanvl vers ces deux oonlrccs, entreprise utile et susceptible d'une grande 
extension. 

Les vapeurs du -Norddeutsche L1nyd“* qui avaient ete construits autrefois en vue d'une capacite 
de 5000 t. r., furent reconnus trap petits. dans la suite, a cause des exigences toujours croissantcs du 
trafic et, afin vie pouvoir suffire a 1‘exploitation. on fut oblige vie faire construire constamment vie nouveaux 
navires. I .a transformation vies nnciens vapeurs et la construction vies nouveaux ont profite exclusivemcnt 
a l'industrie nationale et elles ont beaucoup contribuc a la developper et a cn faire une rivale redoutable 
vies chantiers navals de I'Angleterre. Ces constructions ont exerce egalement une influence sensible sur 
le developpement de la construction des vapeurs rapules, tel que celle-ci est cxploitee actucllement sur une 
grande echelle en Allemagne. 
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I .a capacite de . r >(XX) L r. des paquebots a vapeur du - Norddcutsche Lloyd* a etc police a cede 
de 12,500 pour une force correspondante de 8000 chcvaux- vapeur cl unc vitesse de 13 a 16 niilles marins 
a I'heure. Nous constatons surtout eel aceroissement de volume dans le vapeur „Prinz-Regent Luitpold* 
el dans les types de vapeurs a double heliee ^Grosser Kurfiirst“, „Barbarossa“, „ Fried rich der Grosse", 
„Koenigin Luise“ et „ Bremen*. 

I^e ..Grosser KurfUrst“ a 171,3 m de longueur, 18,9 de largeur et 11,89 de profondeur. I^es 
quatre demiers ont une longueur de 106 m, une largeur de 18,3 et une profondeur de 10,65. C'es navires 
desservent la ligne prindpale entre Breme et 1'Australic, avec escales a Anvers et Southampton. 



Le paquebot ..Prlnz-Regant Luitpold" travaraant la Manche pendant son voyage vors I’Aslo Oriental*. 

Grace a leurs enormes dimensions et a leurs installations commodes sur les deux promcnoirs, ils sc 
preterit admirablement a ('expedition des marchandises et au transport des passogers. On y trouve tout 
le con fort imaginable. I^e passager ne se doute mcme pas, quand il est a bord du navire, que sous lui, 
dans 1‘enorme carcasse du batiment, sont deposees des marchandises representant plusieurs millions de 
marcs; il aperyoit a peine le bruit provenant du chargement et du dechargcmcnt. ("est precisement en 
vue des voyages sous les tropiques qu'il n’existe pas d'installations plus ideates quo les cabines et les 
salons qui recouvrent le haul promenoir. Le system© d'aerage repand partout la fraicheur. Au chapitre 
qui traite de la flotte du Weser, le lecteur trnuvera le dessin detaille d’un navire appartenant a la classe 
du ■Barbarossa". 

Independamment des vapeurs appartenant a cette categoric, la ligne dispose encore des paquebots 
subsidies .Gera* et „Stuttgart“ ayant chacun une longueur de 131,4 m, une largeur de 14,6 et une pro- 
fondeur de 9,1. Ils jaugent 5000 t. r. et possedent une vitesse de 13 1/2 nulles marins a I’heurc. 
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I .a flottc dcs paqucbols a vapeur du „Xorddcutschc IJoyd", qui assure ks service de la ligne 
principal de Rremc vers I’Asie Orientale, suit la meme direction que celle de I’Australie, en desservant les 
memes ports entre Rremc et Colombo. A paitir de ce dernier, elle prend la direction de Singapore. 
Hongkong et Shanghai. Kile se compose actuellement des vapeurs a double helice suivants: 

»l*rinz Heinrich 

longueur: 1 43 t I m.; 
laigeur: 31,0 m.; 
pmfondeur: 9,1'J m.; 
capacite: t. r.; 

force: 5500 chevaux -vapour; 
vitesse: 15 milles marins. 

..Konig Albert" et J’rinzoss Irene" : 
longueur: I5J.4 m.; 
largcur: IH,5 m.; 
pmfondcur: II, .">N m.; 
capacite: 10/S4J t. r.; 
force: 0000 chcvaux -vapour 
et vitesse: l6'/t milles 

marins. 

Ces vapeurs sont constants 
en 1899/1000 par In socictc L’entree du salon do l ero class* sur la paquebot , t Prlnx. Regent Luitpold”. 

anonyme -Vulcan" a Stettin. Ils 

possedent des emmenngements pour .loo pussngers de l ,r " , MX) de deuxieme et Itmo de T classc. 
Ces nnvires se distinguent daillcurs spjcialement par leurs excellcntes installations de surete. leur dec* nation 
luxueuse et leur contort. Nous intercalons ici quolques vues de ces navires. 



II convient de mentionner en- 
suitc les vapeurs suivants.vgalemcnt 
a double helice: 



longueur 

binicttr 

J’roussen" 

14.1.4 m. 

1.1,7 m. 

-Sachsen" 

l.IM.j m. 

1.1,7 m. 

-Raycrn" 

I4h,j m. 

14,7 m. 

jirofondtur 

COpadti 

*J,4 m. 

.VMS 

t. r. 

*>.4 m. 

50J6 

t r. 

*>.4 m. 

50.44 

t. r. 


Tour les transports ile troupes, 
de munitions, de bouches u feu, etc. 
a Kiaut<chau, on a utilise re- 
comment encore le vapeur -Darm- 
stadt" de la marine al lem anile. 
N««tre photographic represente le 
La Salon pour dames sur la paquebot >r Prin2*Regent Lultpold". navire au moment oil il passe le 

mole du port militaire de Wilhelms- 

haven, pour transporter les troupes de rclevemcnt en Chine. I.e fourniillemcnl qui regne n bord ressemble 
beaucoup a celui qui se pmduit dans une ruche. I.es I5U0 hommes qui se rendent dans 1’Asie orientale 
et qui y vont relevcr leurs camarailes. faisant partie depuis longtemps de 1'escadre qui est mouillcc dans 
ces regions ,^se sont repartis sur tous les promenoirs. Ils sc tiennent semis cote a ci‘ite le long des flancs 
du navire et lit ou la place devient trop ctroite, ils nioutent sur les hnuhnns. les mats, les chaloupcs, les 
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tuyaux d’neragc , etc. pour echanger leurs signcs d'udieu. Bientot le vapeur a passe les deux digues de 
mer, le vent a emporte les refrains de I'hymne d’adieu -muss i denn zum StadlJc hinaus" que la 
chapcllc des marins cnvoic nux partants, bientot cnHn le vent a entraine du bnrd le dernier ..hourrah" 
et Ion n'apeivoit plus a I'horizon qu'une longue trainee de funiee. echappee de la chcmincc du vapeur, 
qui indique a ceux qui sont restes a terre, que les jeunes gens allemands. gais et a v ides de gloire, sunt 
entres dans la mer lointaine! 



Le paquebot ..Darmstadt" qultto le port de Wllhelmshaven avec le detachement des troupes de reldvement pour se 

rendre 6 Klautschau. 


Au commencement du mois d'oclobre I MW, le vapeur -Konig Albert" lit son premier voyage 
vers I'Asie Orientule sous le pavilion de f Empire. Le service de cette ligrve sera dorenavant enlretenu 
regulierement tous les quinze jours, e’est-a dire sous cooperation de la - Hamburg- America* Li nie M et alter- 
nativement par les navi res de cette compagnic. qui s'est I'eunie au ..Xortldeulschc Lloyd" dans le but 
d une exploitation commune dc cette ligne. 

Sous peu les paquehrt* a vapeur subsidies de la -Hamburg-Amerika-Linic" seront, eux aussi. mLs 
en activite; le premier d'entre eux, le -Hamburg", construit sur les chantiers renommes du .Vulcan" a 
Stettin, a ele lance au mois vie Xovembre I MW. Le .Hamburg" cl son navire-jumenu le -Kiautschau”, 
qui se trouve en construction, unt une longueur de .'*42, une largcur de bX et une profondeur de 48 pieds. 
Le dcplacvmcnt d'eau est vie Ib’jU tonnes et leur capacite »le StKlO tonnes. 1 x*s machines quadruples 
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a expansion ont une force de 7000 cbevaux- vapeur, mettent en mouvement les deux helices du navire 
et tkmnenl a celui-ci une vitesse de quince milles marina a 1'heure. 

I.e ..Hamburg" aura huit ecoutilles, onze treuils a vapeur, etc. cl deux dieminees. A I'intcricur, 
il sera pourvu de lout le cun fort possible et il y aura de la place pour 100 passagers de eabines et 100 
d'entrepont. l/aerage ne laisse rien a desirer el un eclairage parfait a lelectricite esi assure par inns 
dynamos. Bref, cc sunt des navires superbes qui sont venus renforcer la finite de la ..Hamburg- 
Amerika Linie" et parmi les lignes etrnngeres qui font le service de I’Asic Orientaie, il n'en existe pas unc 
dont les vapeurs puissent nvaliser cn bcaute avec ceux du „N<»rddeutsche Lloyd" et de la H Hamburg- 
Amerika Linie". 

Grace a sn decoration intcricure. Ic vapeur a double helice „Konig Albert" convient specialement 
aussi pour le service des tmpiques. Ix*s installations pour passagers v sont situees egalement sur le 
promenoir. 

Ce vapeur, qui appartient a la plus haute classe du Lloyd germanique. posnede 2 mats d*une piece, 
2 cheminees et des emmenagements de surete tres-remarquables. II a 1c memo nombre de promcnoirs 
et de superstructures que le vapeur „Kdnigin Luise". Le personnel esl vie 200 hommes environ. 
Commc tous les autres vapeurs du Lloyd de construction recente et afin de diminuer nutant que possible 
les mouvements desagrenbles du roulis, il est pourvu de .quilles de bouchain". !«es installations pour la 
I*” classe se tmuveni exclusivement dans la partie du milieu du navire, au-dcssus du promenoir superieur, 
a pail un petit nombre de chambres a coucher. IjGS eabines sont presque toutes eXOeSSivement spacieuses 
et bien ventilees. |«es grandes eabines renferment Unites deux lits complets, un s»»pha, ainsi que les lavahos. 
gnrde-mbes ct armoircs necessaires. Les pjissagers de l Hr * classe ont exclusivement u leur disposition deux 
pmmenoirs situes l'un au-dessus de I'autre. Us prennent leurs repas dans une seule salle a manger spa- 
cicuse, richement et artisiiquement emmenagee, comme e'est Ic cas sur tous les bailments a passagers du 
„Norddeutsche IJoyJ*. l‘e salon est situe h In partie anterieurc du promenoir inferieur et un grand vesti- 
bule, renfcmiant rimposante cage descalier, v donne acces. |)c cettc cage on arrive par un large cscalier 
artistique a une antichambrc tres-elenduc. situee sur le promenoir superieur et Jeeoree egalement avec 
bcaucoup de richesse. Kile est gamie de sophas et de petites tables et constitue pour les passagers un 
sojour tres-agicablc. Cette antichambrc conduit au salon de musique. qui se tmuve u I'extremite anterieurc 
des batiments du promenoir. 11 est tres-grund et orne avec benucoup de gout. On arrive ainsi par un 
passage richement ornemente a In salle a manger de V** classe. Cette salle qui esl eclairce ct ventilec de 
trojs elites par de grandes fenetres reetmigulaires, renferme un superbe piano et une bibliothequc oniee av ec 
buaucoup de luxe. I.es fenetres et les portes sont garnies de draperies de valour et le plancber est rccou- 
vert de lapis de Smyrne. L'antichanibre donne egalement acces. d’un cote, a une cabine de parade, com- 
posite dun salon, d'une ehanibre a coucher, June chambrc de bain et dun cabinet pour vvaterclosets: le 
tout est luxueusement meublc. Le fumoir de I*” classe, tres - spacteux , est situe h l'cxtnhnitc poste* 

rieure du promenoir superieur. On peut y entree par ce dernier »»u bien, a l*aide d un escalier. par le 

promenoir inferieur. Ce fumoir avec ses petites niches ct ses peintures murates ounstiluc assurement le 
point d art faction principal de ce navire. 

Ijcs installations pour passagers de 2"' classe sont situecs exclusivement a I’arriere du navire, 
c*est-a-dire du cote de la poupe et Ion a eu en vue suilout d'avoir un grand nombre de eabines pour 
deux personnes sculement. I .a salle a manger de 2''* classe, spacieuse et decoree avec elegance, se tmuve 

sur le promenoir superieur el s'etend d'un bord a lautre. I hi salon pour dames, mcuhte avec beau- 

coup de gout, existe egalement sur ce promenoir, tandis qu'un fumoir tres-agreable est situe dans une 
vaste construction sur le promenoir de In poupe. Ijcs chambres a coucher sont disposees par moilies sur 
le promenoir superieur et sur le pmmenoir principal. Leur decoration et leur ameublement different tres- 
peu de ceux vies chambres de l i ' r '' classe. Le vaste promenoir de la poupe. qui est protege des deux 
cotes contra les rayons du soldi par une tente, sert de promenade aux passagers de 2* classe. IJn 
nombre considerable de chambres de bains et de cabinets de toilette, decorcs avec beauomp vie luxe, se 
trouvent a la disposition des passagers vie et vie seconde classe. Tous les locaux sont eclaires 
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a la lumicrc eloctriquc, grace u un millier Je lampes incandcscentes, qui sonl alimcntccs pnr trois dynamos 
d'egale force. 

line large cabinc, situce dans le hutiment central du navi re, sort de cuisine pour la preparation des 
aliments; une autre cuisine, a vapeur, en avant sous I'arriere du vapeur. renferme une installation pour 
boulangerie, pourvue dc deux fours a vapeur brevetes et d'un pctrisscur a vapeur. II vn de soi, que ces 
deux cuisines possedent les ustensiles les plus modernes. Le magasin a vivres est situe a I'avant 
du navi re et relic a de vastes installations refrige rentes, cn contact avee une machine Linde. Par mesure 
de precaution, on a soin de deposer une petite partie des vivres a I'arriere du navirc. 



Paquabot aubsidit „Kdnig Albert" dans la rede de Bremerhaven. 


Dans le hut de faciliter le enlargement et le declmrgemeiu de l enorme qunntite de marchandises 
que peut enntenir la carcasse du steamer, on a omstruit H gran vies ecou lilies, reservees a 4 grues hydrau- 
liques et a II grands treuils. Dans les deux calcs infcricurcs, il cxistc des magasins avec de fortes cloisons 
en acier, destines au transport lies grains. 

lx* navirc est pnurvu, tlans toute sa longueur, d'un double fond et partago par LI cloisons 
aboutissant au promenoir superieur en 14 compartiments etanches qui empechent le navire de sombrer. 
On a suspendu, cn outre, au-dessus vies tentes 111 1 grandes chaloupes de sauvetage qui peuvent prendre 
la mer au bout de quelques minutes. Pn personnel completemerU dresse au service de sauvetage v est 
alTecte. Inutile de dire que toutes les conditions nautiques, en ce qui onneeme la navigabilite du navire, 
ont etc absences avec le plus grand soin: la reputation donl jouit sous ce rapport le .Norddcutsche Lloyd" 
en est une garantie suflisante. lx* systeme d'aerage, les dimensions des locaux et la hauteur des chambres 
ont etc si bien combines que ce vapeur peut clre range, sans aucun doute, parnu les plus beaux bailments 
naviguant sous les tropiques. 

Dans le but de pouvoir utiliscr d une maniere plus economique sur ces lignes les paquebots a 
vapeur de constitution antcrieure. on s'est propose il y a quclque temps d’allonger les vapours .Bayern**, 
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...Sachsen” et .Preussen*. Cette experience hautement interessante fut entreprise sur les chan tiers de la 
Socictc Blohnv X: Voss a Hamhourg ct rcussit admirnblcment. l.e navirc fut introduit tout simplemcnt dans 
la cale seche et coupe Je haut en bus en aon milieu, en avant de la machine. On eloigna ensuite la 
partie antericurc vlu vapeur, a I'aidc de mnyens hydrauliques, et Ton eonstruisit une piece de milieu tnutc 
neuve avant 30 pievl* de longueur, pour les navires -Bayern” et -Sachsen”, et meme 70 pieds pour Ic 
vapeur .Preussen”. 

l.a capacile des deux premiers navi res fut augmentee ainsi d environ 2200 metres cubes on 800 tonnes 
et celle du dernier de 2800 metres cubes ou 1000 tonnes, sans quo ce fut au detriment de la vitesse vie 
ces vapeurs. 

Les lignes secondaircs de Trieste- A lexandrie et de Samoa, n ’avant pas dnnne un renilement sufli* 
sant, furent supprimees plus tnrd et remplacees par la ligne Sin'/ojtorc Guinfc ailent antic. C’est surtout 

le vapeur .Stettin”, d’une capacite vie 2200 tonnes-reg. et de la force de 2.700 chevaux- vapeur. sjui fait le 
service sur cette nouvcllc ligne. 

Comme annexes a la ligne principale de I’Asie Orientate existent encore les lignes secondaircs 
vie Singapore A Sumatra par Iieli et de Penang a Deli et plus loin a Singapore. Par 1 acquisition des 
deux lignes anglaises de vapours, c’est a dire lu ligne Holt et la Scottish Oriental Steamship Co,, achevee 
par le -Norddeutsche Lloyd” au commencement de cette annee, d’autres lignes de communication ont ete 
etabli vie Singapore a Bangkok et de Hongkong Svvatovv linngkok. Par cet arrangement le commerce 
postal invlo-chinois s’est en meme temps en general passe a la possession aliemande. II faut encore faire 
mention d’une uutru ligne annexe de Penang a Rang* win. 

I -a ligne secondaire vers le Japon sera supprimec, vies que le serv ice tie quinxnine avec 1‘Asie 
Orientale auni etc etabli. Iats vapeurs de la ligne principale poursuivront alors leur marche vers Ic Japorv, 
par la voie vie Shanghai, t'onime annexe a la ligne des paquebots a vapeur subsidies, les vapeurs de la 
tirme Dkxlerichsen, Jebsen & C*o. ont organise, a partir tie Shanghai. une communication regulierc avec 
Tsintau et, plus loin, avec (hefoo el Tientsin. lx* service sera egalcment double sur In ligne Singaporc- 
Deli par I’adjonction d’un second steamer ..Deli". Iajs vapeurs de cette ligne secondaire toucheront dans 
la suite a Penang avec raccordement aux paquebots a vapeur subsidies qui quittent ce port. 

Ijes distances vies lignes principals entre les difTerents ports sont les suivnntes: 

Vers I'Asie thrientalr: vie Bremerhaven a Hongkong 10,880, A Putschau 11,170 et a Shanghai 
11,330 milles marins. 

Vers l’ Australia: de Bremerhaven a Adelaide 12,1-12, a \1elb«iume 12,017 eta Sydney LI, 177 
milles marins. 

Pour les lignes seconds ires : 

Singapore- Nouivlle Guinn: vie Singapore a Berlinhafen 2817, A Pricvlnch Wilhelmhnfen tf)92, 
a Stephansort .1110, A Fischhafen .'1274 et a Herbeilshoehe milles marins. 

V'oid quelques chiffres qui montrent ce que les lignes de paquebots a vapeur subsuliees ont 
rapporte, dans Ic courant de 0 annees, a I’industrie et au commerce allemands et ce qui a ete depense 
en meme temps pour I'entretien de I’cxploitation. Le „Norddeutsche Lloyd” a pave jusqu’en 1806: 
pour constructions nouvelles 18,089,000 marcs; 
pour transformations; 8.817.300 marcs; 

pour reparations aux paquebots ; 2,399,117 mares; 

pour vivres, frais de chargement, chartions, droits vie port iuniquement vlans les ports allemands); 26,804,202 
marcs. Soil une somme totnle vie 32,739,874 marcs, qui cst restee en Allemagne, pendant unc exploitation 
de 9 ans. 

A cause du dedoublcmenl Je la ligne des paquebots de I'Asie Orientale. qui a ete entitle reccmment 
par Ic Reichstag, cette somme sera encore considerablement tlepassee par la construction des nouveaux 
paquebots et des vapeurs a marchandiscs, qui ont etc confiee dejn aux chantiers ou dont les projets se 
tmuvent encore vlans les bureaux techniques de la Compngnic. 
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It y n lieu d'ajoutcr encore a ces depenses les sommes qui »nt ete payees dans les ports et rangers. 

Ix* passage it'un paquebot a vapeur dc la classe du „Rarharossa u a travers le Canal de Suez, 
onute 57200 marcs et pareille Somme di>it etre payee au retour. Indepcmlamment de ce qui precede, 
chaque passage r adulte paie 10 frs. (8 marcs) et dvaque enfant 5 frs. (4 marcs). 

Mature ces frais considerables, le commerce allemand retire de grands profits de cette exploitation. 
Depuis 1'existence des lignes de paquebots a vapeur subsidises vers l'Asie Orientale, le trafic commercial 
allemand avec la Chine s’est accni de 18 a 47 millions de marcs. II en a ete de memo du commerce avec le 
Japon et 1‘Australie, qui a suivi une pi»gression respective de 5 a 20 millions et de 17 :i plus tie 1 1 4 millions 
de marcs. Les evenements recents en Chine (Kiautschau) ont demontio quel est le role qui est devolu a In 
finite marchande de l’Allemagne, com me intermedinire du commerce allemand en.Chinc et dans l'Asie Orientate. 



Salon pour dames A bord du paquebot „Kdnig Albert". 


Nous eroyons que e’est le moment de faire connaitre ici qu'il v a 150 ans des navires^ prussiens 
ont cherche deja, grace a un subside royal, d'etablir une communication oommerciale entre Hmden el 
l’Asie Orientale, e'est-a dire avec Canton, et ce fut Frederic-le-Grand lui-meme qui accorda ses sympathies 
a In compagnie asiatique prussienne de cette ep«>que. 

Dans un opuscule t res -rare, intitule: .renseignements detailles au sujet de la compagnie asiatique 
royule prusienne a Kmden," nous Iisons que le Roi de I’russe, Frederic II, decreta en 1750, I'etablissement 
dune compagnie mvale de commerce asiatique et qu’il accoTda gracieusement aux bourgeois Thomas 
Stuart et consorts dc Kmden la franchise d 'octroi et de douancs pour 1’exportetion ct I'importation, pendant 
10 annees consecutives, pour deux navi res qui feraient annucllcment le voyage a Canton. Le siege de la 
direction se trouvait a Kmden. Ix capital engage ctait reparti en actions de 5000 rcichsthalers et enmpor- 
tait un million de thalers en or. I .a plus grande partie fut souscrite a Kmden et a Berlin, ainsi que dans 
le Brabant. I .a premiere assomhlee des actionnaires cut lieu a Kmden, le 14 Mai 1751, et, a la suite des 
decisions qui y furent prises, les statuts de la compagnie furcnt fomiules en 2d articles, ratifies et 
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sanction nes par Ic Roi Frederic II, en personne. Ix privilege fut prolongs grncieusement par le Roi pour 
une duree tie 20 ans et, contrairement a ce qui avait etc decide d’abord. la compagnie tut autorisee a 
cquiper tel nombre dc navires qu'elle jugcrait necessaire a ses propres iriteiets. Ix Roi prumit d'accorder 
a la compagnie aide et protection et de Tappuyer, le cas echeant, avec toute la fermete desirable. 

Ix Roi s’interessait a tel point a la pmsperite de la nouvette enlreprise, qu'il lit mettre a sa dis- 
position, sans frais, un local spacieux et eommikle devant servir de depot pour les munitions, les 
marchandises et les vivres. Frederic 11 permit a chacun de faire partic de cette compagnie, sans egard nu 
rang qu’il occupait dans la societe, meme dans la noblesse, et sans que cette participation put porter la 
moindre atteinte a son rang et a scs prerogatives. 

Ix premier navire „Kf)nig von Preussen** partit sous voiles pour la t hine, le 21 fevrier 1752: il 
avait ete achete en Angleterre au prix de 75(XX) thalers. II avait a bord 180 hommes et 2() canons. 11 
rentra en bon etat et richement appmvisionne dans le port dc Emden, le h Juillet 1753. Son precieux 
chargement consistait en soie, the, poroclaincs ct droguenes. 

La vente publique de ces marchaiulises fut un grand evenement pour In ville de Emden. Des 
negotiants de Hambourg, ik Breme. de Francfort s. M., de la l lollandc et du Brabant y aceoururent, meme 
l'archcvcque Clement de Cologne y assislu et lit de larges acquisitions. (I race a ce r^sultat avantogeux, 
la compagnie put faire 1'achat de trois autres navires, qui tirent plusieurs voyages a Canton, ’ au grand 
pn>tit lies intercsses. 

Malheureusement la guerre de sept ans mit une fin soudnine a la oourte pmsperite de la c«>m- 
pagnie. Ixs voies navigables ne presentaient plus la securite vouluc pour le puvillon prussien, car la 
France et 1' Angleterre se faisaient la guerre sur mer. L)e plus, la Hollande ne cessait de causer pnrt'iut 
prejudice a la compagnie: elle attirait les manns a son service, en leur promettant de gros gages, et, de 
cette maniere, le recrulement de 1'equipage devenait de plus en plus difficile. Ajoutez a cela des dis- 
sentiments de toute espece qui cebterent parmi les membres vie la compagnie et qui finirent par amener 
sa dissolution en 1757. Tous les efforts qui furent mis en oeuvre pour obtenir I’intervention du Roi, furenl 
inutiles: la guerre suscita d’autres preoccupati«ms au Souverain. On possible a I'botel vie ville de Kmden 
des d<»cumcnts complcts qui jettent un jour interessant sur les relations commertiales vie cette ep«Hjuc. 

Notre contrat de fermage a Kiautschau vient seulcmcnt d’etre signe, mais il cst certain que vlans le 
courant dc 1'annce, il auru acquis une grande importance pour 1’Asie < Irientale. C'est en vue vie cette perspective 
que d'accord avec le Gouverncment, le „Norddeutsche Lloyd" et la . Hamburg- Amcrikanischc Racket fah it 
Actien-Gesellschaft" dont la denomination vlevint plus lard „ Hamburg- Amerika Lime", out pris la resolution de 
modifier le service: dorenavant les departs auront lieu tous les quinze jours au lieu de toutes les quatre semaines. 

Nous entrons ici dans la deuxiemc epoque de nos lignes vie paquebots a vapeur subsidises. 

Une autre compagnie d’armements, la Hamburg- Amerikanische Paeketfahrt Actien-t ’•esellschaft" , 
tlont le siege est a Hambourg, apparait eomme alliec sur le terrain commercial vlans l'Asie Oricntale. 

Dcja depuis longtemps cette grande compagnie de Hambourg cherchait a faire entrer sa puissante 
flotte dans la lutte entreprise par les Etats eumpeens pour ctcndrc le commerce vlans l’Asie Oricntale: les 
evencmcnts politiques en Chine ct 1’al location d'un territoire, oomme fermage a I'AUemagne, fournirent 
(’occasion opportune. Une ligne reguliere mcnsuelle de vapeurs pour le transport dc marchandises fut 
organisee entre Hambtmrg-Anvcrs et Penang, Singapore, H<*ngkong. Shanghai, Yokohama et Hiogo avec 
raccordement ii Foochow, Kiautschau. Tientsin, etc. Grace a sa fusion avec une autre compagnie tie 
vapeurs hambourgeoisc, b „ Deutsche DanipfschilTs-Rhederti“ (Kingsin I.inie), qui entreteuait depuis des 
annees une navigation reguliere vers (’Extreme Orient, la ^Hamburg- Amerika Unie** entra avec une finite 
imposante dans b sphere d’interets vie l'Asie Oricntale et des lore il etail tout naturel et inevitable qu’elle 
vint s'immiscer dans le domains vies interets des lignes tie paquebots a vapeur subsidises. 

Au mois de mars 1898, le Reichstag allcmand dccida de prolonger vie 15 ans le contrat sub- 
ventinnnel qui avait etc condu avec le ..Norddeutsehe Lloyd** et d'augmenter le subside annuel de 
1 500 000 marcs. De son cote, la compagnie prit ('engagement d'entretenir un service regulier tie quinzaine 
avec l'Asie Orientate. Ixs bailments de la fiotte devaient etre const ruits sur des chantiere allemands ct 
b vitesse minima des nouveaux navires fut fixee a 14 milles marins. 
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Dans le but ilc ne pas devoir intervenir dans une lutlu eommerciale dcsagra«blc pour les deux 
plus gntndes compagnies d'armcmcnts de I’AUemagne, on eut 1'idee d’associer dans l’Asie Orientale les 
interets du „Xorddeutsche Lloyd “ et de la ..Hamburg Amerika Lime**. 

Un contrat de 15 ans fut con cl u entre les deux compagnies, a 1’efTet d'exploiter en commun le 
semce de navigation entre I’AUemagne et l’Asie Orientale et les vapeurs de la „Kingsin-Linie“ furent 
completement repris par les deux compagnies. Les paquebots a vapeur subsidies partent actuellemcnt tous 
les 15 jours, alternativ ement de Bremc et tic Hambourg. C’est pour la premiere fnis que nous voyons 
maintenant des navires de la .Hamburg-Amerika I.inie" traverser f Ocean avee le pavilion des paquebots 
a vapeur subsidies. 



Sail* ft manger de I* 1 * classe ft bord du „K8nlg Albert". 


Cette demicre compagnie a pris egalement 1'engagement de faire constniire ses paquebots sur 
des chantiers allemands. Nous voyons done que les interets du commerce allemand sont representes dans 
1’Asic Orientale par une finite importante appaiienant aux deux companies de navigation les plus puissantes 
de I'AUemagne. 

Mentionnons id egalement que M. Jebsen, armatcur n Apenrnde, a organise une ligne de vapeurs, 
partaut reguliei'ement tous les 1 5 jours, entre Shanghai, Kiautschau et Tientsin. A la suite d'un arrangement 
conclu avec les autorites de 1 'administration des postes allemandcs. ce sont ces navires qui reprennent le 
courrier a Shanghai et qui le transportent vers noire territoire de fermage en Chine. 

Portons actuellemcnt nos regards vers un continent teirestre qui ne presente pas moins d'interet 
pour le commerce et la navigation de I’AUemagne que l’Asie Orientale et 1'Australie. 

L’Afrit/Ht, qui n'a etc ouverte au commerce que depuis peu d'annees et oil les interets de tous 
les grands pays commcrciaux se rcsserrent toujours davantnge, a gagne aussi une grande importance pour 
I'AUemagne, a cause de ses possessions coloniales tie l* list africain. Dans Pinteret de la prosporitc el de 
l’exploitntion des jeuncs colonies et pour faciliter le relevoment ties troupes colonialcs. il utait indispensable 

8 * 


Digitized by Google 



& 


20 


A 


€ 


do rapprocher ces possessions vie la me re-pat ric, cn organisant une ligne reguliere vie vapeurs. LetaMisse- 
ment tie oettc ligne fut done dccretc par 1c Reichstag, en 1890, avee allocation d un subside annuel dc 900000 
marcs. La ligne fut constitute a Hambourg, sous le nom de •Deutsche Ostafrika-Linie" avec la partici- 
pation vie la firme C. Woermann vie Hambourg. Cette firme, qui possedait deja des fuctnrcries commer- 
ciales dans les colonies de l'Afrique Occidentale, avait contribue vivement a ouvrir le continent noir au commerce 
cl y entretenait deja unc ligne reguliere vie vapeurs depuis 1880. On tit construire d’ahord sur les chantiers 
de Blohm et Voss les paquebots a vapeur subsidies „Bunde.srath a et ..Reichstag", ayant chacun une ca- 
pacity de 2600 tonnes, une force de 1300 chevnux -vapeur ct une vitesse de II 1 niilles niarins a Tbeure. 
I.e vapeur -Reichstag" partit, le 23 Juillet 1890, pour la premiere fois xers 1’Est Afrieain, sous 1c pavilion des 
paquebots subsidies, l.cs departs n'eurent lieu de juittet 1890 a mars 1891 que toutes les huit semaines 
par les paquebots -Reichstag", -Bundesrath", -Kaiser" et -Kanzler". l .a capacite des deux demiers vapeurs 
etait de 600 tonnes environ plus grande que cclIc ties tleux demiers. La traversee tlut se faire par le 
Canal de Suez, tant pour Taller que pour le retour, conformement aux clauses du control subventionnel, 
et Ton choisit a ccttc epnque comme port extreme celui vie Delagoa Kay. sur la cote tie l'Afrique Oriuntalc. 

Le tratic augmenta de jour en jour et nous voyons deja qu’en 180.3, independamment des departs 
regulars de toutes les qualre semaines, il y cut des departs extra toutes les huit semaines par la voie du 
Cap de Bonne-Esperanoe. 

Dans Tentretemps. la eompagnie avail fait ^acquisition des vapeurs -Admiral" et -( icneral" dont la 
capacity totale etait d'environ 6000 tonnes, cc qui lui permit d'organiser un service d'expedition toutes les 
trois semaines vers l’Afrique Orientate par le Canal de Suez et d’y comprerutre le port tie Durban, situe 
plus au Sud. 

En 1807, la flotte dc la ..Deutsche Ost-Afrika-Unie“ g^igtia encore scnsiblement en Importance 
par Tadjonction ties deux vapeurs a double helice -Herzog" ct ..Konig", constants par Blohm et Voss sur 
le chantier Reiherstieg a Hambourg et dont la capacity est de 5.300 tonnes chacun. Cc sont les deux 
premiers vapeurs a double helice qui desservirent la ligne de l’Afrique Occidentale; ils se prelent admi- 
rablemcnt au transport des passaged par les tropiques, grace a leurs installations com nv Kies et pratiques. 
Le vapeur a vlouble helice -Herzog" dont nous donnons quelques dessins, est du meme type que le vapeur 
a double helice -Konig 4 *. Chacun d’eux a une longueur de 122 m. , une largeur de 14,3, une profondeur 
de 9,76 et une capacite vie 0515 metres cubes, de maniere a pouvolr transporter environ 5 millions de 
kilogrammes de marchandises. Ces steamers possedent vies installations spacieuses et elegantes pour 
cabines C'elles vie 1*"* classe, pour 66 passagers, sont situees a Tavanl du navirc, en dc\a tie la 
chambrc des machines; ccllcs de 2* classc, pour 54 passagers. se trouvent en arriere ties precedentes et 
celles vie 3* dasse, p<iur 48 passagers, sont a 1’arriere. Au point tie vue pratique, cc type de vapeur eon- 
vient tres-bicn pour le transport des emigrants ct des troupes, aussi Tadministratfiui de la marine en 
a-l-dle profitc a Ji verses reprises pour relever des detachements vie troupes en Alrique. Les installations 
permettent vie loger 300 homnics. 

Comme le montrent les dessins, ces vapeurs peuxent lutter a\ anlageuscment au point de vue tie 
la decoration interieure avec les nouveaux paquebots luxueux de toutes les autres lignes connues. Iji salle 
a manger peut recevoir 68 personnes et ses parens, ainsi que ccllcs du salon de dames et de la cage 
tfescalier, sont recouvertcs dc marbres de fantaisies diflerentes. Au fumoir du -Konig “, les rex elements sont 
en bois dc diene avec incrustations imitant la porcelaino. II en est tie meme au - Herzog" . pour le salon 
de dames. Sur ce dernier navire, les parois du fumoir sont en marbre. I -a salle a manger de IT classc 
est situee sur le pont principal, el le fumoir de 2“- classc, a Tarrierc tie la partie centrale du nav ire. II est 
facile de comprendre que Urns les perfectionnements de la construction navalc modemc ont etc mis a 
profit sur ces navires. De meme que sur les autres vapeurs, constants prueedemment pour la ligne sub- 
suiiee, le nombre des doisons etanches, destinees a augmenter la securite des passagers, est plus grand que 
sur les autres paquebots: les Autorites du (louvcmcment 1’ont exige. l.es chaloupes de sauvetage sont au 
nombre de huit. 
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La marchc <lu navire cst assurec par deux helices cn bronze, actionnees par deux machines triples 
a detente, cnmpletemcnt independantes I’unc de I'autre, de la force tolole de 2600 chevaux-vapeur, qui im- 
priment au navire une vitesse de 12 milles matins a I’heure. 

Pour pouvoir conserver les vivres a I’ctat de fraicheur, les vapeurs pissedent des chambrcs frign- 
riliques dans lesquclles la temperature est maincenue, meme sous les tropiques, a 1° ('. environ, et des 
chambres rofrigcrnntes a la temperature de 4” ('. a peu pres. lx*s installations hygicniqucs y sont irre- 
prnchablcs. Ainsi, pour les passagers seuls, il cxiste 10 eabines de bains ct une intirmerie, qui en renfenne 
deux autres. II y a a bord un medccin, diplome en Allemagnc, dont les soins et les medicaments sont 
mis gracicusement a la disposition des voyageure. 

I.cs vapeurs de la ..Deutsche Ost-Afrika l.inic" assurent le service postal de KKmpire allemand et 
il y a a bord un^bureau des posies maritime. 



Cage d'escalier et anUchambre, conduisant au salon pour dames, A bord du paquebot „K6nig Albert". 


C’est pour la premiere fois, en lb 1 **. qu’eurent lieu les departs de quinzamc dans les deux 
directions par le Canal de Suez entre Hnmhourg, Delagoa Bay et Durban. La ligne principule remplit 
done le double des engagements qui ont ete imposes a la compagnie par le contrat subventionnel du 
GouverncmcnL A chaque second voyage, les vapeurs ne vont pas plus loin que Delugoa Bay et touchent 
ainsi a Mombassa, qui gagnera rapidemenl en importance, grace a la construction du chemin de fer \ers 
Cganda. Ils desservent de preference les places du Nord, tandis que les vapeurs des autres voyages font 
la traversee acceleree vers Bcira, Delagoa Bay ct Durban. Ces navires naceeptent que le courricr postal 
et les passage rs pour les places situees au Nord de Bcira et ne sejournent dans ces ports que le moins 
de temps pissible. II scnsuit que le voyage par Naples vers Bcira (1c port du Maschonalandl et Delagoa 
Bay (le pm du Transvaal) peut el re raccourci de H a V jours. La duree du voyage a Beira ne di: passe 
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pas 26 jours, si Ton sc rend par chcmin dc fcr tic Hambourg a Naples, en passant par Berlin. Kile 
n‘est done pas beaucoup plus longue que edit* du voyage par I’Angleterre et la ville du Cap, a travers 
I’Ocean atlantique. 

C’est pour pouvoir venir a bout de cettc exploitation que la ilntte tie la enmpagnie comprend 
actuellement les navires suivants: 


les paquebots a vapeur subsidies: 

tonnes: 

force en chev aux- vapeur: 

-Konig” a double helice 

5300 

2600 

„ Herzog* 

5300 

2600 

..Kanzler" 

3600 

1500 

-Kaiser" 

.1300 

1500 

-Admiral* 

3000 

1300 

- Ceneral “ 

3000 

1300 

-Reichstag” 

2600 

1300 

..Bunvlesrath” 

2600 

I3M0 

-Peters* 

600 

:wx) 

-Sultan" 

32*00 

400 

-Sett >s* 

2200 

1 100 

- Safari" 

1600 

700 


On construct encore deux nouveaux steamers dont 1'un, sur les diantiors de Bk>hm et Voss. est 
a double helice et djpassera considerablement le -Kdnig" et le -Herz*»g“ cn dimensions et en rapidite. 
lx* ileuxienie sc ennstruit sur les chanticrs de 3'ecklenborg, a Bremerhaven: c’est un petit navire d’une 
capacite de at JO tonnes seulcment et destine surtout .a assurer le service a Chinde. 

lx*s H premiers vapours sont employes sur la ligne principal, qui a ptiur origine le port dc 
Hambouig. Aux voyages dc depart, ils font eseale. en Kurope, a Amsterdam, Anvers, l.isbonnc et Naples. 
Mais pour mieux apprendre a connaitre les places de la cote afncainc, en les cnntemplant dc nos propres 
yeux, rendons-nous dans le magniflque golfe de Naples, a bord d’un de ces bateaux subsidies. 
On petit vapeur du port «hi une gondole napolitame nous conduit a bord du steamer, qui quitte le port 
a minuit. 

Nous sejournons encore longtemps sur le promenoir, pour pouvoir contempler le splendide panorama 
que presente le golfe par un magnitique clair de lune, I .a cote disparait de plus en plus et bientot nous 
n'apercevons plus a I’horizon que les feux du Vesuve, qui sen vie phare naturel aux navigateurs. Ouand, 
a n<itrc reveil, le lendemain matin, nous retoumnns sur le promenoir, n<nis cunstatons que nous avons 
parcouru deja un bon bout vie chcmin sur la Mediterranee, tlans la direction vie Port Said. i’e port, situe 
a I’entrec du Canal vie Suez, a gagni une importance preponderante, com me station pour charbons. I .a 
population vil du grand nombre de voyageurs qui y passent joumellemcnt et qui y recueillent les premieres 
impressions d'Afrique. Cn bon conseil, c’est vie termer les poches et d’examiner la monnaie qu’on vous 
rend, car il y a benucoup vie vagabonds dans ccltc ville. Kile laissc d ailleurs fort a dcsirer sous le 
rapport moral, a cause des tripots, vies sallcs dc danse et vies maisons de jeux. Quclques heures plus 
tard, apres la reception du charbon, le vapeur entre vians le Canal dc Suez qui, depute son ouverture en 
i860, a exerce unc influence inouie sur le commerce universel. Plus Je 4000 vapeurs passent annuellement 
par le canal, qui est devenu, a juste litre, la mervcille moderne vie l’Kgypte et qui a supplante les anciennes 
mcrveilles du pays. Pour ne pas endommager les talus, les vapeurs traversent le canal a une vitesse 
tout-a-fait movleree. generalement imte ou quatre a la tile. II arrive souvent qu'aux points J’evitement, les 
vapeurs sont obliges vie stopper ou meme de renter sur place, pour livrer passage a d’autres navires, 
marchant vians une direction npposee. I a; canal traverse les lacs .Bittersee" et .Timsahsw*; c’est sur ee 
vlernier que se tnwve -Ismalia" d’oii l'on peut se rendre au Caire en ‘1 heures. Ix passage a travers le 
desert, a hord vie notre hotel flottant, entoures vie tout le confort vies temps mndemes, produit une singu- 
licrv impression, surtout la nuit. lx* sable blanc qui s'etend vies deux cutes du canal, ressemble, par une 
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nuit africainc, a un vastc champ de ncigc, eclaire au bin par les grands projecteurs electriques qui sont 
attaches a I'avant du navire. Comme il n*est pas possible d’apercevoir le canal, quand <in se trouve dans 
le desert, il y a lieu de croirc que les caravanes, qui se reposent a l’ombre des palmiers, considerent notre 
vapour, traversant le desert, comme un navire fantome. 

I. arret a Suez, a l'extremite sud du canal, ne dure generalement pas plus d une demi-heure environ 
et le voyage continue, meme si Ton arrive plus tot que ne le present 1’ordre d'itineraire. 

I-c steamer traverse ensuite la mcr Rouge en cinq jours et jette 1'ancre dans le portd'Aden. Les 
hauls tochers arides donnent a cette vilie un aspect imposant et le caractere d une forteresse naturelle. 
Le port d'Aden est unc station pour charbons; mais, dans ces demiers temps, it a gagne egalement une 
certaine importance comme port de commerce. I-cs Somalis ont I'exterieur agrenhlc, les yeux vifs et ap- 
pnrticnnent a une tribu guerrierc et courageusc. Quclqucs jeuncs gens sc dirigent immediatement, axec 



Salle k manger 4 bord du „Prinz Heinrich'*. 


leurs freles embarcations, le long de notre navire et demandent aux passagers, cn mauvais anglais, dc 
jeter quclqucs pieces de monnaie dans l*eau: ils les rattrapent. en plongeant, axec uneadresse surprcnantc. 
I -a partic de la vilie qui est sit uee au pied des montagnes, surle bord de la mer, est appelcc -steamer point" et 
ne presente pas d'interet; il est preferable de faire une visite a In vilie proprement dite, Katie sur les montagnes, et 
aux grandcs installations hydrauliques. lx navire continue sa marche dans la direction del* Est jusqu’ a cc qu'il ait 
atteint le cap (iuardafui: e’est la pointe orientale de 1'Afrique. Quand on la contempledu Sud-Est, elle ressemble 
a un cnormc lion en repos. Apres une traverse® de f> jours, a partir d'Aden, le vapour pcnctre Jans un 
golfc charmant a l'extremite duquel est situce la station allemande Tanga. II n'y a pas dans I’Est Africain 
allemand d’endroit qui puisse foumir dc meillcures csperancos pour I’avenir. Ijcs essais de plantations que 
Ion a fails dans les terrains fertiles des environs, ont donne d'cxcellents resultats pour plusieurs produits, 
surtoul pour le cafe. II n’est done pas etunnant qu’unc foule de societes allemandes aient entrepris 
1’exploitation des plantations sur les versants de la chaine de montagnes I’sambara. Les communications 
axec la onto sont assurccs par la hgne du chemfn de fer de fKst Africain allemand (ligne Usamhnra). 
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Tanga est Ie point de raccordemcnt des vapcurs de la ligne secomlairc du NVird, qui dessert les ports du 
territoirc allemand. 

A pres le dcbarquenicnt du courricr ct des passagors, le steamer reprend sa marche le long de la 
cote ct dans la direction du Sud jusqu' a ce que nous distinguions a gauche la magnitique ile de Zanzibar 
et la ville de meme nom, decant laqucllc le vapeur jette I'ancre. II n’cxiste pas de port proprement dit, 
mais I ile protege le navire contre les vagues de 1‘Ocean Indien, vie maniere que le debarquement ne 
presente pas de difficultcs. I/ilc appartient au Sultan tie Zanzibar: ses predeccsscurs, venus de Mascat, 
cn Arabie, en avaient pris possession et s*v etaient consolides; mais, depuis 1890, 1'AngleteiTC y a etabli 
son protcctorat. I .a ville est le centre du commerce de toutc la cote, enmme on s*en aper^oit d'ailleurs 
au mouvement qui regne au port et dans les rues et enmme on peut le reconnaitre a la vie active ct 
affaire? dcs habitants. I .a ville est excessivement interessante, mais le cadre tie notre travail ne permet 
pas Ten donner unc description detaillee. Disons*en seulement quelques mots. La population est com- 
posite essentiellement vI'Arabes. vie Suahelis et vf Indiens. 1-es Suahclis sont les habitants primitifs, les 

Arabes les conquerants. Ce sont generalemcnt cux qui ttquipciU les caravanes dest luces a penetrer a 
finterieur vlu pays. Elies en retoument chargees d’ivoire. Mais ce nest pas seulement 1 i voire ., blanche* 1 , 
inertc, qu elles rapportent, mais aussi l*ivoirc „noire“, vivantc: c’esl sous ce nom qu’ils designent le butin 
fait a la chasse desclaves. txs Anglais et les Allemands sont parvenus ccpcndant a en layer, en grande 
partie, ce dernier commerce. Les Indiens jouent un role Ires -important a Zanzibar et exercent une grande 
influence sur le commerce de la cote, grace a leurs agents et ii leurs capitaux. Ils achetent leurs mar- 
chandises nux grandes maisons cumpecnnes qui sont etablies a Zanzibar et importent cn meme tumps 
une grande quantile de products indiens. Les grandes maisons oommcrciales de f Europe qui y sont re- 
presentees et parmi lesquelks les lirmes allemandes tiennent un rang preponderant, traitent leurs affaires 
principals avec ces grandes maisons indiennes. l-u ligne de l* Est Africain allemand entretient un bureau 
special a Zanzibar, l-e port est rcmpli d*un grand nnmbre de vaisseaux, vie vapours, vie navircs a voiles et 
de „ native dhows". Ce sont vie petits bateaux, en partie ouverts, qui assurent en grand nombre la navigation 
le long des cotes. Ils font aussi ties voyages vers les Indcs. l’Arabie, etc., en pmtitant des vents porio- 
vliques (moussons). Iji forme vie ces bateaux est tres-ancienne et fcquipcmcnl fort primilif: la forme se 
rapproche quelque peu vie celle que les Pheniciens donnaient a leurs navire*. 

l.’flc de Zanzibar est une ile de corail sur laquelle s’est develnppcc une vegetation tmpicale luxu- 
riante, qui excite Padmiration vies Eumpeens. l.cs plantations immenses d’oeillets ou vie gimfl.'s vie Zan- 
zibar et vie I’ ile vie Pamba foumissent d'cxccllcnts prixluits d'exportation. 

Nous quittons le port, aux sons de la musique, et apres quatre heures de traverse*, nous arrivons 
a Dar-cs-Salaam, capitalc du territoirc allemand. 1 .’entree vie ce pat est v raiment interessante. Le vapeur 
poursuit sa route vers la cote ou l’on ne distingue d’ailleurs que quelques cocotiers, une petite maisnn vie 
gariic ct 1‘ Hotel du Gouvemeur allemand- Tout-a-coup, apres avoir tou me brusquement autour vies houses, 
qui indiquent l’emplacement du thalweg, on aperyoil entre la maison de gatvle et 1‘ Hotel du Gouvemcur 
unc espece de canal etnoit et naturcl que le navire traverse lentement, pour aboutir ensuite subilement a 
une grosse lagune, situee derriere une langue de lerre en saillic. Cette iagune est eneadree par les maisons 
de Dar-es-Salaam. Le panorama qui se demule produit un effet surprenant, a cause de ce changement 
de decors rapidc et inattendu. 

II y a quelques annees. au moment vie la prise vie possession par les Allemands, Dar-cs- Salaam 
ctait un miserable village et Ton peut se fairc diflicilemcnt une idee de ce qu’il est devenu sous le C»ou- 
verncment allemand. les bailments grandioses qui sont occupes par 1* Administration, I'armee, les missions, 
les ecoles, etc. donnent a la ville un aspect ({'importance auquel no contribuent pas moins les factoreries 
des commeryants, les habitations des employes et Photel recemment const ruit. On a a pcinc debarque que 
bicn des chosos rappel lent que 1'on se trouve sur territoire et sur sol allemands. Lea deux Soudanais, qui 
montent la garde devant un bailment du Gouvernement, s’lioquittent de Ieur service d'une maniere tout aussi 
irreprochable et energique que le meilleur fusilier allemand; des commandements allemands se font entendre, 
le drapeau allemand flotte sur les toils el 1'on rencontre tics uniformes partout. Plus vPune enseigne, cn 
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langue allemande, invite, le passant altere a deglister un verre de biere ou une autre boisson 
allcmande, tout aussi ngreable cn Afrique. Dar*cs*. Salaam pnrte tout-a-fait le caractere d'une capitale du 
Gouvemement, quoique le commerce n’y ait pas encore acquis l'importancc qui lui cst rescrvce, a cause 
dcs facilitcs que presentent 1c port et 1c deharquement : il sc borne surtout aux besoins de la consom- 
mation locale. 

Nous sommes obliges de quitter le territoire aileron rut, mais nous conseillons fort et nous recom- 
mandons vivement a tous ceux qui desirent apprendre u connaitre les autres ports de ce territoire, a s’em- 
harquer a bord dun dcs vapeurs de la ligne secondaire du Nord, le *Setos“, le .Safari** ou le .Sultan**. 
Cos ports sont hautement interessants et la plupart remarquables au point de vue du paysage. I. a longueur 
de cettc ligne secondaire est de 1213 milles marins environ. Le port le plus rapproche pour le vapeur 
principal est Mozambique, capitale des possessions portugaiscs, situce sur une petite ile qui n’est separec 
de la terre fernte que par une nappe d’eau etmite. L’ancien fort, a I'entree du port, date du conqucrant 
portugais Albuquerque, qui le tit construire, en 1508, pour sc mettle a l'abri contre les incursions des 
Arnbes. Les divers drnpeaux nationaux qui flottent sur les maisons indiquent que les lirmes commcrciales 
d'Allemagne, de Hollande et de France y possedent des factoreries. Mais le commerce de Mozambique est 
generalement en decadence et s'est deplace sur lu tone femic. Parmi les produits d ‘exportation, citons les 
noisettes, la sesame, les bois de coprah et de grenadille. I^i ligne allemande .Ost-Afrika** entretient un 
service regulier de paquebots 11 vapeur partant de Mozambique et de Beira et racoorde aux vapeurs prin- 
cipaux. I -a ligne secondaire du Sud assure les relations avec les places des cotes Chinde et Quclimune 
(1132 milles marins), a 1‘aide du vapeur .Peters**. Independamment d'une visite au fort, une promenade 
autour de l’ile et dans les rues propres de la petite ville presente un certain interet. (.'element indien jouc 
un grand role parmi la population tie Mozambique et s'occupc avant tout du commerce de detail. II existe 
cependant de grandes lirmes indie nnes qui ont leur importance comme intemicdiaires entre les Europeans 
et la population noire: elles importent meme des pnnluits indiens et font aussi une rude concurrence a 
ceux venant d‘ Europe. 

I .a station la plus ruppn>chee 
cst Beira, a I’embouchure tlu lleuve 
Pungue. Au point de vue de 
leconomic politique, cette place pre- 
sente un inlenit de premier ordre, 
puisqu'elle foumit la preuvedu temps 
qu'il taut actucllcment a la culture 
pour sc developper, des que Ion est 
parvenu a deoouvrir la valcur du 
sol. (.“est dans le Masclionaland 
ou plutot dans la Rhodesia que les 
Anglais poussent pour ainsi dire la 
vegetation hors tlu sol, grace a 
1'energie qui leur est propre. A 
l'aide d'une publicite enorme, ils font 
aflluer I'aigent qui est destine a 
ouvrir les sources auxiliaircs du sol, 
la richessc, 1'agriculturc, I’cleve du 
belail. etc. I * monde se precipite vers la Rhodesia anglaise et la station portugaise de Beira en profile: 
elle lui doit son existence. 

Ouel est celui qui avait entendu parler, il y a quelques annecs, de Rhodesia ou de Beira? ("est 
d’abord 1'elan pris par le pays de Rlvidesia qui d«»nna tie I'importance « la petite ile sablnnncuse sur 
laquelle est Katie Beira: on avait reconnu que cet emplacement constituait le meilleur port pour la Rhodesia. 
Aujourd'hui, e'est-a-dire apres t|ue1ques annees, chaque coin tie terre de In petite ile est reenuvert tie 
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maisons. Ouoiqu'eltes ne soicnt cnnstruites qu’avcc de la lole ondulcc, elks sont sorties de terre comme 
vies champignons. Beaucoup tie cboscs v sont encore dans un e(a( complutemcnt primitif. notammcnt b 
installations pour le debarquemenl des marclva iodises, mais il cst certain que I'on viendra egalement a bout 
de ces defectuosites, puisque Ton constate deja un progres dans la nature du chargement. A 1’eau vie vie et 
aux articles de premiere necessite pour le pionnicr, on a substitue la Were, le vin et les fines conserves; 

on a eleve dcs maisons en bo is et dautres objets plus perfection nes et indispensables a la culture ne sc 

feront plus longtemps attend rc. Le chemin de ter que I on const rurt de Heira vers linterieur du pays et 
qui cst neheve, en grande partie, est destine a assurer I'exbtence de Cette ville, com me port d'acecs principal 
vers la contree tie la Rhodesia. Les villcs de Salisbury et tie Huluvvayo, qui n etaient il v a quelque temps 
que des t illages habites par des negres. deviendront peut-etre, dans quclques annees, vie grandes cites, 
pourvu que tout reussissc, comnie e’est a espemer. I’n bureau special de la enmpngnie est etabli a Heira. 

I.e port suivant, Delagoa Bay, est redevable de son importance, non pas a sa situation sur le 

territoire portugais, mais a la Kepublique du Transvaal tlont il cst le port nature! ct a laqucllc il cst relic, 
vlcpuis quclques annees, par une m >ie ferree. Tout le monde suit que Johannesburg, qui a etc fondee, il 
y a 10 ans environ, au moment de la deoouverto tics mines d'or, est tlcvcnuc actucllemcnt une grande 
ville. Lor fut le moteur qui donna naissance, en peu de temps et comme par enchantement, a cette 
transformation et a dcs moyens de communication modemes dont le nombre s'accroit encore joumellcmcnt. 
I.cs besoins de la ville et du pays augmentent a chaque arrivee nouvelle de colons et vNnnent une impulsion 
plus grande a I Industrie, a la navigation, au commerce et au tralic avec lExterieur. 

D'ailleurs, les richesscs mineralesdu Transvaal son! susceptibles encore d un devetoppement plus con- 
siderable et plus puissant, de maniere que Delagoa Bay qui peut lutter. comme port meilleur et plus rapproche, 
avec les ports tie la colonie du (*ap. qui se tmuvent tlans des conditions plus mauvaises et qui sont plus 
eloignes, est assure d'tine extension progressive. On debarque deja joumellcmcnt a Delagoa Bay vies 
quantiles inouies de marchandises en destination de Pretoria et tie Johanneshuig. Quoique les installations 
pour le deharquement ct I'emmagasinage dcs marchandises soient restees encore en nrrierc dcs besoms, 
on fait ce pendant les plus grands efforts pour y obvier. I^» ligne „<>st-Afrika** allemandc a reconnu 
1 importance du port de Delagoa Bay et y a etabli un bureau special, (“cst tout ce que nous avons 
a viire de I'importance de ce port ct vie Johannesburg. Si I’on veut prendre le chemin vie fer de Delagoa 
Bay a Pretoria, on peut atteindre ccs deux villcs en -4 heures. La premiere paitie du voyage cst tres- 
inleressante, u cause du passage a travels les montagnes. 

Quclques vapeurs de la „Ost-Afrika-Linie“ allemande ont ehoisi Delagoa Bay comme station 
extreme, tandis que d autres continuent la traversee pendant un jour, dans la direction du Sud, et touchent 
d Durban, la plus belle ville du f Afriquc du Sud et egalement relice u Pretoria et a Johannesburg par 
chemin vie fer. Cest encore au Transvaal que Durban doit, en grande partie, son importance. 

Nous avons mis 27 jours p«tur paroourir la ligne vie Naples a Delagoa, suit une distance 
vie 5805 milles matins. De Hamhourg d Durban, celle-ci cst dc 8S 10 millcs. (“est le plus grand 
voyage que les steamers de la compngnie ont a eflectuer, a leur depart. Au retour, les vapeurs touchent 
aux ports vie Inhambane ct vie Quulimanc, sur la cote d'Afrique. et a ceux vie Marseille, Rotterdam ct 
Flcssiuguc, en Europe, cc qui constitue une distance respective de HHI5 et vie 87<*l milles marina. 

I.e developpemeiit rnpide vlu Transvaal csl d unc importance considerable pour les paquebots a 
vapeur, grace a l'ouverture de la ligne vlu chemin vie fer vie Delagoa Bay-Pretoria-Johanncsburg. (“est le 
commencement du deplacement des conditions tie tralic vlans I'Alrique du Sud, puisqu’il permet (‘extension 
successive de Delagoa Bay, comme pint principal pour le Transvaal; d'ailleurs la situation geographique 
de cette ville s‘y prete admirablement. Si I on eonsidere que les distances de Johannesburg aux ports 
d acees actucls du 'rransvaal sont beaucoup plus considerables que vers Delagoa Bay, on peut en conclure 
que ce dernier port attirera incontestablement le tralic principal vies marchandises vers cc pays. En eflut, 
les distances vie Johannesburg a la ville du lap, a Port Elisabeth et a East Loiulon sont respectivement 
de 1015, 715 et fv/i milles anglais, tandis que la distance a Delagoa Bay n'est que vie milles. 
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On constate d’ailleurs que les expeditions par Octagon Hay ont considerablemcnt augmente deja 
depuis Touverture du chemin dc fcr. 

I^i ”>' ligne, c'est-a-dirc la ligne sect ►ndaire „Ost“AfrilCa*Bomhay", qui cst desservie par la compagnie, 
n’apparticnt plus aux lignes SUbvcntionnees. Ix service esl assure pur les steamers .Setos* 4 , ..Safari** et 
„ Sultan" qui sont affectes, en outre, a la ligne* secondaire du Non! sur la cote de 1' Afrique Orientate, 
a partir de Tanga, (.'es vapours visitent les ports de Pangani, Saadani, Bagamoyo, Dar-es-Salaam, 
Zanzibar, Bagamoyo, Dar-es-Salaam, Kilwa, Lindi, Minkindani, Lindi, Kilvva, Dar-es-Salaam, Bagamoyo, 
Zanzibar, Saadani. Pangani et Tanga et parcourent ainsi dans ces voyages circulates une distance totale 
tie 1 J I :> milles matins, La travereee entre Bombay et les places de I Afrique orientale, telles que Zanzibar, 
l.amu, Mombassa. Tanga, s'efTectue tnutes les 4 semaines et la distance de Bombay a Zanzibar est de 
If.TVO milles marins. II faut II a 12 jours pour la pareourir. Ixs articles d'importation des Indes dans les 
ports afncains consistent principalcment en nz, fnrine et prinluits industriels, tandis que de 1‘Afrique <m 
exporte aux Indes dc 1 ivoire cl des clous dc girolles. 

Apres tout ce que nous venons tie decrire, nous avons la satisfaction de pouvoir constater que 
pendant les 7 annees qui viennent de s ecouler, !e trail c de I Kurope, mrtnmment celui dc 1’Allemagne uvee 
1 Afrique Orientale et avec I’ Afrique du Sud, s’est accru d'une maniere reguliere et constante. Si cet 
accroissement persiste, il faudra neeessairement augmenter les voles et les moyens de transport. La ligne 
de fKst Africain allemand peut se vantcr d’avoir contribue J une maniere preponderante a la civilisation de la 
cote orientale et meridionale du continent noir et d’avoir introduit le pavilion de la ligne des paquebots a 
vapeur subsidies dans tous les ports important*. 
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Le developpement des armements de Hambourg 



par 

Rob. M. Sloman. 


elui qui a eu Ic bonheur do depasser le tcrme moyen dc la longcvitc humainc. qui posMxlc, 
on fiuire. un vif souvenir des nombreuses transformations et vies excitements auxquels il 
a pendant la duree de sa vie et qui observe surtout comment le monde a change 

depuis le commencement dc cc sieclc. doit etre penetre vie reconnaissance, parce quil lui a 
cte permis de prendre part a toutes ces splendid es evolutions. (Juoique les impressions 
dc mon enfance et de ma jeunesse soient tnirs-vivaoes, ces perfectii mnements, sont en 
^IC, effet, m surprenants qu'il nt'est a peine possible vie me representer la situation antcrieure. 

Je n’ai jamais rencontre d'nccasion plus favorable r<»ur rasscmbler mes souvenirs dune 
* * ; maniere plus puissante qu’en me tmuvant a bord d'un vapeur rapitle , cc chef-d’auvre de 
I’architecture navale actuelle, et en le comparant aux navires qui cxistaient nu temps de mes premieres annees. 

A cette epoque et depuis vies siecles, f architecture navale n ‘avail a enregistrer aucune amelioration 
reclle. ni aucun pmgres et cc n’est que depuis les dernieres quarante a cinquante annecs, c‘cst-a-dire 
depuis 1‘intn Auction des vapeur* et femploi du fer, qu’elle est parvenue, a pas vie gennt, a produire les 
navires perfection nes des temps actuels. I.e navi re marchand du temps dc ma jeunesse etait, en realite, 
le meme que cclui a bord duquel Christophe Colomb quitta l'Espagne, pour aller a la decouverte du 
nouveau monde. 

lx’s armements de Hambourg possedent actuellement 3MC.> navires a vapeur et 203 voiliers jaugeant 
respectivement 864,421 et 197,000 tonnes. A la tin de la periode vie 1820 a 1830, il n‘y avail encore 
que 92 navires a voiles, jaugeant 10,400 tonnes, y compris une vingtainc vie navires designes sous la 
denomination grandiose vie fregates. En 1836, ce nombre s'etait accru a 146 avec un jaugeage vie 25,722 
tonnes- register. l.cs armements actuels de Hambourg, en voiliers, comptent deja 10 navires a 4 mats, cn 
fer et en acier, avec un jaugeage de 24,603 tonnes et dans ce nombre n’est pas encore compris le J’otosi" 
a 5 mats, le plus grand voilier du monde. jaugeant 3854 tonnes-register. 

On n’avait toujour* enregistre jusqua cette ep<Hjue que des voiliers qui jaugeaient tout au plus 
3 a !<>•> tonnes et e’est .seulement cn 1830 que parut le premier navire a vapeur dans les armements de 
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Hamhourg. A la fln Je 1885, le nombre ties vapeurs maritime* etait tleja vie 180 et Ion avait enregistre 
un total Je 401 navires de mer, jaugeant 322 131 tormes-reg. et comptant un personnel Je 8803 hommes. 
On peut le mieux se faire une idee de la difference et de l’augmentation des dimensions des vapeurs 
actuels, quand on s' imagine que les fregates, malgre leur denomination grandiose, et tous les autres 
navires de Hambourg, datant de 1820 a 1830, auraient tmuve place dans deux des grands vapeurs rapides 
de la ligne » Hamburg- Amcrika." 

Co n’est pas sculcment au point dc vuc du nombre et des dimensions des navires, mais encore 
sous tous les autres rapports qu'il est a peine possible d'etablir un pnrallele cntie les armements J'autrefois 
et ccux d'aujourd’hui. l,e materiel, son maniement, la navigation, en un mot tout etait different, si on le 
compare a ce qui existe actuellement. Ce qu'il y avait surtout de caracteristique, e’est qu’autrefois, a peu 
d’exceptions pres, il n’existait pas d’armements, dans 1'acceptation propre du mot. 11 v avait plus de pro- 
prietaires de navires que d'armateurs reels et les maisons importantes possedaient toujours un ou plusieurs 
navires. Je suis presque porte a croire qu'ellcs s’imaginaient qu’il devait en etre ainsi. Dans certains cas, 
les interets d’affaires peuvent avoir justitie egalement cette situation, majs generalement ces armateurs nc 
possedaient ccpendant pas unc connaissancc cssentiellc dcs affaires ct dependaient done enticrcment de 
1’avLs dc leurs capitaines. Ils crovaient neanmoins devoir s'immisccr aussi dans les questions nautiques 
et professionelles et il en rcsultait naturellemcnt que les affaires au lieu d'avancer, perdaient dc leur 
importance. 

Tout le monde sait que, meme pour les gens competent, unc des missions les plus Jifliciles 
consiste a juger de l’etat de conservation et de la solidite d'un navire en bois, sans qu’il ait ete ouvert. 
Autrefois cette difficulte etait infiniment plus grande, parce que les navires n'etaient pas construits d’apres 
certaines prescriptions et qu’ils n'etaient pas soumis a 1’inspection. 11 est done curieux de constater 
oimment certains marchands croyaient pouvoir donner un avis consciencieux au sujet d'un navire, rien 
qu’en examinant son ctat exlerieur ct il faut croire que cela sc passait souvent ainsi. puisque 1’anccdote 
suivantc que Ton racontait a cette epoque cl qui est peut-etre bien un peu exogcrce, en foumit un cxemple. 

Une maison importante etait sur le point d’acheter un navire el son chef, un monsieur 
d age, crut de son devoir de l’examiner d'abord, avant de oonclure le ntarche. Apres avoir trouve les 
cabines et tout ce qui sy rattache dans le meilleur ordre et apres que le navire, en general, lui cut fait 
une bonne impression, il voulut encore s’assurer vie la solidite de la construction. A cet effet. il se servit 
de sa cannc en jonc et frappa a coups redoubles sur le plancber du pont. Comme celui-ci ne bougea pas, 
le monsieur cn question pronon^a gravement les mots ..navire solide“ et en fit facquisition. 

A Breme, les armements proprement dits s’etaient deja developpes davnntagc. Les armateurs se 
dislinguaient par une application plus intelligentc du principe „de ne pas faire reparer enticrcment les 
vieux navires. comme on le faisait a Hambourg. mais de les vendre pour leur valeur intrinseque a la Nor- 
wege ou a la Suede, qui pouvaient encore les utiliser pour leur eonunei'oe ile bois." t‘e n’est que plusieurs 
annees plus tard que Hamhourg adopta le meme prwede. Jusqu’alors la situation avait langui, parce qu’on 
ne voulait pas se nisoudre a vendre un navire devenu dofcctueux et supporter la perte qui en rcsultait 
On preferait reparer les navires les plus vieux tie fork! en comble et ordinairement alors la depense cxce- 
dait le prix d’achat d’un navire neuf cl I’on conservait malgre tout les cotes faiblcs d un navire. 

Au commencement de la periode dc 18.10 a 1840 tleja, les armateurs dc Breme s’etaient ernpares 
du transport des emigrants vers l’Amerique du Nord et ce fut la la cause dc leur pmsperite plus 
rapide. Grace a fappoint assure de ce transport, la lirme H. H. Meier & Co. put etablir deja alois un 
service de paquebots regulier entre Breme et Nevv-York, qui prospera d’annee en aimee. lx* nombre dcs 
navires pour emigrants, qui partit de Breme, augmenta annuellcment. foumit un fret tres-remunerateur 
pour la ligne des Ktats-Unis et comme il fatlait une charge en retour, e’est le commerce de tahaes ct de 
cotons de Breme qui cn profita dans la memo mesure. A la meme epoque, fentrepnse du transport des 
emigrants de Hambourg fut contruriec de differentes manieres par le Gouverncmenl, meme intentionnellemcnt, 
et les consequences de cette maniere d'agir regrettable ct inscnsec vis-a-vis d’une branche importante des 
affaires se font encore sentir jusquu ce jour. 
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Commc il n’y a que peu Je gens tie la generation actuelle qui aient pu examiner un navire, tel 
qu’il en cxistait au temps Je ma jeunesse. il doit leur paraitre difficile tie sc faire une idee cxacte dcs 
dispositifs defectueux que Ion reneontrait a bord. En le comparant au navire tie nos jours, il y avail 
manque absolu ou partiel des moyens auxiliaires, devenus aujourd’hui usuels. I.e jaugeage etait nnlinaire* 
ment inferieur a 200 tonnes el on en nltcignait rarement .100: mais, quand il s'agissait du chargement, on 
n'arrivait jamais au chiflrc normal correspondnnt, paree qu’il n’existait pas dc superstructures ct que la 
meilleure partie de I'entrepont elan oecupee par les cabines. le logement du personnel, la soute aux cables, 
les magasins a voiles et a vivres, etc. he plus, la grande „pumpsood” nbsorbait bcaucoup de place depuis 
le pont jusqu au fond du navire. 

I.e nicrne hatiment, oonstruit d'aptes les pnneipes dc nos jours, aurait absolument des calcs de 
.!•>*/• plus spacieuses que celui d’autrefois et un fret de 00 marcs par tonne ne correspontlait ainsi, en 
realitc, qu'au fret actuel de 4."i marcs. I.es pompes consistaient en trnnes d'arbres evulcs, pourvus d’un 
dispusitif des plus simples: dies etaient mises en mouvement par un balancier, Ije navire etait dirige au 
moyen du renard habituel et fon ne faisait usage, en cas de mauvais temps, que dcs moyens mecantqucs 
i>rdinaires, c’csl-^tfire la poulic et le pnlan. Mais la plus grande diftlculte consistait dans la marv»euvre de 
I'ancre massive ct de son cable epais en chanvre L’ancre etait susperuluc a la flechc d'une grue, egale* 
ment difficile a manier, et ce n’etait pas un travail facile que de la mettre en surete. Le cordage en 
chanvre avait 10 a 12 pouces d'epaisseur et il fallait 1‘enrouler autour d’un treuil ordinaire, commc on en 
voit encore sur les petits bateaux et sur les navircs de construction legere: le seul moven mccanique que 
Ion avait a sa disposition. etait le long levier. 

Les marins actuels peuvent se faire a peine une idee du travail que necessitaient le hissage et 
rarrimage de I'ancre et du cable. Quantl on songe que celui-ci avait 12 pouces d'epaisseur et 4 a 500 pieds 
de longueur et qu’il s’agissait tic le nvonter ct dc le faire entrer dans la soute, a I’aide des moyens 
mccaniques tlefectueux dont on disposnit a cette epoque, on enmprendra facilement que ccs navircs avaient 
besoin d'un grand personnel. 

Aussi, e'est a hord ties petits na vires que ce personnel avait le plus a souffrir: il s’y trouvait 
lilterulement entasse, car il n'extstait pas encore dc regluments determinant la place u lui accordcr. 
I. ’equipage etait k>ge a la partie la plus anterieure du navire et le passage du pont a ce logement n’etait 
protege que par un capot tres-has. Commc les grands nnvires de Cette epoque n etaient que de petits 
batiments. il s’ensuit que par les go is temps et meme deja en temps ordinaire, le pont etait ennstamment 
sous eau et il etait impossible d’empecher celle-ci de penetrer dans le logement des matelots. Ixs anciens 
marins peuvent en parlei' et ils jettent des regards d'envie sur les logements spacieux et bien ventiles 
occupes par 1‘equipage des navircs actuels ct qui ne sont envahis par I cau dc mer que dans vies circon- 
stances completement anormales. L’approvisumnement en vivres ne se trouvait pas dans de meilleures 
conditions. I.'cau potable n’etait pas conscrvcc dans vies reservoirs en lolc de fer, mais dans des futs cn 
bois et il n'etait pas rare que pendant les longs voyages le personnel fut oblige de se servir d’une eau 
impmpre a la consummation, surtout si die provennit de la riviere, commc e'etait sou vent le cas. Quant 
aux preservatifs et a toutes les matures vie precaution utiles omtrc le scorbut, dont on fait usage actuellement, 
un ne les connaissait pas ou bien on ne les appbquait pas. Iji nournture consistait cssentieilement en 
viandes de bi*euf et vie p<irc salees, farine et legumes secs. Ix*s rations nctaient pas tarifees, neanmoins les 
usages ct la coutumc avaient intrnduit une nourriture asse/. abondantc. 

I.es vtangers vie la navigation maritime etaient, sous plus d'un rapport, moindrea que maintenant; 
mais. par contre, les capitaines n'avaient pas a leur disposition les nombreuses res sources auxiliaires, telles 
que des instructions pour la manoeuvre des voiles, vies antes vie grande precision, des descriptions dc I’Ocean 
et vie ses cournnts, etc. On ne tit usage vie chronnmctres que vtans des cas i soles. Les cotes elojgnees 
etaient completement depourvues de phares; il en existait quelques-uus vlans les eaux rapproehccs, mais 
compares a ceux que I'on tmuve vie nos jours, leur nombre etait excessivement restreint. Le service du 
pilotitge etait egalement neglige et les pnneipes relaches pour prevenir les echouements auxquels les pilotes 
et les habitants vies cutes etaient eux-memes cxp»»ses, presentaient un grand danger pour les nav ircs 
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Dans le cas oil la riviere chaniait ties gla^ons, les navires etaient plus ou mains abandon nes a leur sort, 
car il n'existait pas de remorqueurs a vapeur, qui reussissent actueUemcnt a sauver immediate merit un 
navire, quand il sc tnouve dans une position dangereusc. I^es capitaines ne pouvaient pas se tier a 
leurs cables d’ancre qui etaient coupes au bout de peu de temps et il nc leur restait d'autre ressource que 
d’arracher leur navire 1c mieux possible aux plus gr«*s gla^ons et de le corvduire sur la plage. C’est ainsi 
qu’en hiver, on voyait la plage de I'Elbe recouverte de navires. Grace a sa situation, c’est la plage qui 
s’etenJ le long tic la rive sud tie la Luhc jusqu'en aval de Stade, qui se p retail le plus facilenient a cette 
operation; les habitants doivent avoir beni le del d’uvoir pu conlribuer a ce travail remuneraieur et je 
regrette d’avoir oublie ce qu’ils faisaient payer aux capitaines qui desiraient attacher le cordage de leur 
navire a Tun de leurs vieux cerisiers; dans tous les cas, detail une bonne aubaine. Je ne suis jamais 
parvenu a comprvndrc comment les navires qui quittaient Hambourg au commencement de la gelee, aient 
pu se frayer un passage a trovers les gla^ons et reussir a gagner la mer. lls etaient generalement favorises 
par la direction du vent, mais obliges de passer au moms une nuit a l’ancre sur le fleuve ct 
se trouvaient exposes ainsi au plus grand danger, la consequence de ce qui pieccde c’est qu’un grand 
nombre de navires etablissaicnt leur quailier d'hiver a Hambourg: apres avoir termine leur voyage au mois 
d’Octobre <iu de Novembre, ils t'urent degamis et resterent dans le port jusqu’au commencement du 
printemps. Ainsi, pendant le temps que nous consacrons actueUemcnt a un voyage lucratif. ils arretaient 
toutes les recettcs et il s’ensuit que leur travail pendant 7 a H mois devait compenser celui de toute une 
annee. Ce malheureux principe a ete suivi encore pendant dc longues annees par un grand nombre 
d'armateurs, notnmmcnt du Mecklembnurg et de la Baltique. 

Si nies souvenirs sont exacts, les liivers d’autrefois etaient plus t’mids ct plus persistants que de 
nos jours. Je me represente encore a I’esprit les navires refugies dans le port, entoures de gln^ons 
et re Ci >u verts de neige; des rues completes avaient ete tracees sur la glace ct un grand nombre de mar- 
chands vervdaient leurs pmduits dans les echoppes qu’ils avaient fait construire. De nombreux traineaux 
assuraient les communications av'ec la rive opposee et poussaienl jusqua la Liihc ct mcmc au-dcla. Une 
des plus grandes distractions de cette epoque etait la course en traineau a Harburg, executee souvent par 
des socictes enticres. A pies y avoir dejeune. on retournait de bonne humeur et les poches rem- 
plics des excellents craquelins de Harburg. Si ma memoire est rtdele, la navigation resta intern unpue 
depuis la fin de Novembre 1829 jusqu’au commencement de mars 1830. Mais actueUemcnt la navigation 
ne se ressent plus de 1’hiver, qu’il snit rigoureux ou doux, grace aux excellents brise-giaces; les navires 
en fur sc fraient un passage a travels les gla^ons et meme si les affaires deviennent difticiles, une inter- 
ruption complete n’est pas a craindre. Pendant l’hiver que nous venons de citer, nous, jeunes gens, et je 
puis presque en dire autant des chefs, nous aimions mieux les plaisirs que les affaires; car, du moment 
que les livres de l’annec ecoulee etaient clotures, c’est a peine si Ton trouvait encore de 1’occupation au 
bureau. \m jcunc generation actucllc qui, malgre I hiver, travaiUc rudement du matin au soir scrait certes 
displace a voir revenir ces temps heureux d’autrefois. 

Ix* chargement et le dechargement des navires ulaient executes par le personnel qui nc recevait 
pas ses gages immediatement apres son anivee a destination, comnic cela se pratique aujourd’hui, mais 
qui restait souvent a bord du meme navire pendant plusicurs voyages. Le travail fut execute avee enorme- 
ment de lourdeur et les seuls moyens mecaniques utilises etaient le moufle et la poulie. On ne connaissait 
rien des treuils a transmission, ni des grues ni des treuils a vapeur: toutes ces forces mecaniques devaient etrc 
reniplacees par la force huinaine. Inutile de dire que le travail etait long et penible. la coutume d’autrefois, 
qui consistait a accorder a ceux qui etaient intercsses dans la cargaison quimee jours pour prendre 
livraison de leurs marchandises et qui nous a fait encore beaucoup de tort plusieurs annees plus tard, eor- 
respondait parfaitement a cette epoque au travail que pouvait produire le personnel du navire. L* equipage avail 
I habitude de chanter oontinuellcment pendant I ‘execution du travail et ce chant dont plus d’un de nous se 
souvient encore, etait entendu au loin. Un article serieux pour I’importation etait le sucre du Bresil, trans- 
porte dans des caisses de 1600 a 2000 livres. 11 netait pas facile de les passer par-dessus bord et cette 
operation ne put se faire qu’a I’aide d’un second palun. attache a la \ergue. Mais, plus le travail etait difli- 
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cilc, plus I'equipage sc rctrcmpait par le chant et quoiquc Unite la mameuvre fut peu pratique, elle n‘en posse- 
ilait pas moins un cote gai jovial qui contrnstc singulicremenl avee le travail moimtone de nos jours. 

Le changement essentiel de Cet etat Je choses coincide avee I'epoque a laquelle le fer comment 
a detroner le bois et le chanvre pour les nombreux usages de la navigation. Le premier pas dans 
eette vote fut ('introduction des chaines d'ancre, pour remplacer les cables en chanvre. Cette innovation 
permit d'agrandir inimediatement les navi res; car, aussi longtemps qu’on dut sc servir de cordages, 
I'augmentation correspomlante du personnel rendait la chose impossible. Je me womens encore dc 1‘oppn- 
sition que rcncr»ntia 1'emploi des chaines d'ancre et des anciens capitaines experimentes en furent les plus 
chauds adversuires. On objecta notnmmenl que ces chaines n 'avail pas I'clasticitc vouluc et ftniraient par 
reduire le navire en pieces et ce ne furent pas lit les seules objections. Unc seconde amelioration impor- 
tante fut 1’invention des treuils d’ancre brexetes de Low et Fawens: ils foumissaient a un faible personnel la 
force vnulue pour hisser l'ancre et sa chaine et permettaient, par consequent, d'agrandir les navires. lx*s 
pompes en bois et les tourdes branches des courbes furent construites success vement en fer et de eette 
manierc I'un perfection nement marehn a la suite tie I'autre. 

Les dimensions vies navires purent done etre augmentees ct il n’etait plus rare vie rencontrer des 
hatiments de 500 Unities. Quant it I 'architecture ttavalc, cc sont les litats-l fnis qui prirent reelbmenl les 
devants, surtout en ce qui conceme les cabines et les logements pour I'equipage, construits sur le pont, 
Cette disposition facilitait non-seulement l emmagasinage des marchandises legeres , mais contribuait egalc- 
ment au cnnfortable et it la sante du personnel, (hex nous et a Bremc, il emit entre dans les habitudes 
de prendre comme modeles les constructions americaines ct vie donner aux navires les mcmcs apparences; 
il en fut de memo pour les dimensions. Deja au commencement de la periode dc 1840 a 1850, ce fut 
le navire americnin ..Rappahannock", conslruit pour le transport du colon et pnuvant charger plus vie 
40U0 ballcs de coton de la Nouvelle-Orleans, qui attira une attention speciale. Grace a I' introduction d un grand 
nombre d'engins mecamques, il fut possible d'agrandir les navires, sans une augmentation relative de 
I'equipage. On tit usage de poulies brevetees, avec logenient spherique pour lesreas, et vie treuils a roues, 
pour mouvoir le gouvernail. Mentionnons encore les vergues doubles de hunier et vie meillcurs Jispositifs 
mecaniques pour la mameuvre des pompes. Kn un mot, si au commencement vie la periode vie 1820 a 
1830 on n'avait pas songe a apportcr des ameliorations aux navires, ce fut maintenant au lour du construe- 
leur, je dirai mcme de I'archilecte (car les precedes purement empiriques furent rempbees successivement 
par vies connaissunces scientitiques), de perfectionner la construction du navire. La forme exterieure vies 
clippers, e’est-a-dire de snavires a formes tres-fines, vlr>nt on tit d'abord usage, a I'epoque de la decouverte 
vies mines d’or en C'alifomie et en Australic. subit la premiere grande transformation les bailments navi- 
guerent avec succes penvlant de nombreuses annees, ninis leur forme n’etait pas tout-a-fait pratique et fut modi llee 
au bout vie peu vie temps, car on s’aperyut hientot que, pour etre profitable, un navire vie commerce ne doit 
pas etre umquement un voilier rapidc. mais un navire dc transport avanlageux. L'experience prfiuve que 
ces deux conditions ne peu vent etre remplies qua un certain point. Nos vapeurs rapides actuels ressemblent 
plus ou moins, mais au plus haut degre de perfection, aux clippers d' autrefois; mais, pour I'usage general, 
jls ne peuvent rendre des services plus grands; ils ne conviennent que pour le transport vies passagers et 
vies marchandises les plus delicntes et il est probable que, sous d'autres rapports, I’avenir ne leur 
appartient pas. 

Iji navigation a vapeur se developpa en mcme temps et progressivement; mais, comparativement 
a la navigation a voiles, elle n'oCCUpa quun rang plus ou moins scoondaire jusque duns les dernieres 
20 ou 30 annees et ne parvint pas a gagner encore la superiority qu'elle a acquise actuellement. (."est 
vers Lan nee 1824 que les bateaux a vapeur vie I-ondres -Hilton JoHfTe* et „Sir Edward Banks - ouvrirent 
a Hambourg le premier service de la navigation reguliere a vapeur. Ils appartenaient a la -General Steam 
Navigation Company" qui s’occupe encore aujourd’hui vie la traversce entre Hambourg et lx>ndres. Ces 
navires etaient petits et insignifiants, mais ils excitaicnt cependant la plus grande admiration. A son 
premier voyage, il y eut un diner u bord du ..Hilton Joliffe" et j'ignore comment il se lit que j'ai pu y 
assister comme jeune homme. lars chambres me semblaient vies palais et tout le navire, unc merveillc 
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oomme construction; cependant la longueur et la largeur Ju bateau ne Jepassaient pas celles des 
vapeurs actuels de Stade. I.e prix de passage jusqu'a l/indrcs etait de 10 guinccs <>u 210 marcs; le 
transport des marchandiscs etait calculi* a raison d un shilling par pied cubique ou de 2 livres sterling par 
tonne. Actuellement, a bord des beaux et grands navires, on pale 30 a 40 marcs par passager et 7 a 
10 shillings de fret par tonne. D’aulrcs lignes de vapours furent organisees successivement, par exemple, 
vers Amsterdam, vers Hull, vers d’autres pi»rts anglais, ainsi que vers le Havre. Malheureusement et 
jusqu'a la lin do la periode de 1830 a 1840, les armateurs de Hambourg nc prirent aucuue part a ces 
services. Ce nest qu'en IK'IO et grace aux efforts de mon pere que l’on crea la premiere compagnie .Die 
Hanscatischc Dampfschiffahrts - ( lescllsehaft" entre I lambnurg ct Hull. Ix* grand trafle entre ces deux 
places se trouvait entre les mains de differentes compagnies de navigation a vapeur anglaises; neanmoins 


e'etaient les affaires dc Hnmbouig qui les stnitenaient et e'est ainsi que fon consul le dcsir de transporter 
soi-meme ses pr<tpres marchnndises. On fut egalement etonne d’apprendre que mon pere osa s’aventurer 
ilans cctte entreprise pour unc somme dc 75000 marcs, somme insignitiantc dans les onnditions actuclles. 
Tout le capital social etait d’environ 300000 marcs banco ou 450000 reicbsmarcs, 

Dc la memo manierc qu'actuellcmcnt, dans des circonstanccs analogues, il surgit immediatement 
et naturellement unc opposition a outrance contre la nouvelle societe et les frets tomberent en peu dc 

temps ile h pence a I penny par pied. Mais commc il arrive guneralemcnt, 1‘apaisemcnt no se declara 

que lorsque chacun des partis v cut laisse de ses plumes. Ixs anciens clients de la bourse se souvien- 
dront peut-etre encore de cette reunion de tous les ncgr>ciants dans fancienne halle dc la Bourse, situec 
dans la Bohnenstrassc, dans laquelle il fut decide, avec le plus grand patriotistne, au moment ou la luttc 

contre les compagnies anglaises etait la plus vive, de ne eerier a aucunc condition ct de considerer commc 

une question d’honneur pour le commerce de Hambourg, le sortir victorieux de la crise. 



Parti® du nouveau port pour voiliers A Hambourg pondant la debacle. 
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Jusqu'a la fin de la periode vie 18U0 a 18.10, les armemenls dc 1 lambourg n'avnient pas bcaucoup 
progresse, car ils ne comprenaient que 174 navires. C*esl seulement vers Lit fin vie la perivide de IKK) 
a 1844), qu’ils prirent une grande extension. En 1815, ronn pcrc organisa an scmce rcgulicr vie voiliers 
entre Hambourg et New-York: ce service etait analogue a celui qui existait deja a Breme. Mais les gn>s 
benefices qu’il aurait pu realise r, grace au transport vies emigrants enmme passagers d’entrepont, lui furent 
enJeves par I’application vie mesures Jes plus incomprehensible*. II persevera cependnnt dans entreprise, 
mais, je puis bien le dire, notre fortune s’en est fortement ressentie. En IKPi, il lanca le premier vapeur 
hambourgeois „Helene .Sloman“ dans la direction vie Nesv-York. Malheureusement ce navire fit naufrage 
apres son troisieme voyage ct ce n’est que plusieurs annees plus tard que Ion erea d'autres lignes 
de bateaux a vapeur vers la meme destination. Ce premier essai cut mcritc un rneilleur sort, car a cette 
epoque, une entreprise vie ce genre, viirigee par un seul homme, avail son importance, d'autant plus qu'il 
n'existait encore que peu de renseigneinents au sujet de la navigation transatlantique. Mais une grande 
energie ct une granvle confiance en lui-meme, en mime temps qu'une modestie vies plus amicales et vies 
plus bienveillantes fvmnaient le fond vie son caractere et tous ceux qui font connu, ont pu I’apprecier. 

( ’est en 1 bt 47 que fut fondee la .Hambuig-Amerikanische I’ncketfahrt-Actien-t iesellschaft". Cette 
compagnie assura d’ahord le service au moyen vie voiliers; mais. quelques annees plus tard. elle fit usage 
«lc vapeurs dont le nombre et les dimensions s'accrurent d'annee en annee. Kile est vtevenue peu a peu 
une des plus puissanles oumpngnics vie navigation a vapeur ct, en introduisant les excellent^ vapeurs a 
marche rapivle, elle a place, sous ce rapport, les amiements vie Hambourg au mime niveau que les plus 
grands amiements des autres pays. 

Tout le monde sait que vlepuis lors, notamment pendant les vingt dernieres annees. il se forma 
un grand nombre vie compagnies puissantes de navigation a vapeur, appnrtcnant au port Jc Hambourg. 
qui assurent un service regulier avec les principaux polls du monde. 11 suffit vie jeter un coup d'oeil sur 
le Bulletin de la Bourse, pour etre convaincu Je In grande prosperity que Unites cos compagnies, presque 
sans exception, ont atteinte. 

C’est sculement pendant la periode vie 1850 a IBtiO que fcmploi du fer vlevint tout-a-fait general 
dans la construction des navires a vapeur; meme les steamers vie la ligne Cunanl avaient etc o mstruits 
jusque-la cn bois. Ij» construction de voiliers en fer se devcloppa en meme temps en Angletcrre. Ouaiivl 
on eut reconnu que le bois etait une matiere trop faible pour la construction des navires a vapeur et qu’on 
l'eut remplnce deja a cette epoque, comme nous venous vie le dire, par le fer. il n'y avail plus qu’un pas 
a faire pour l’appliquer egalement aux voiliers. Tous les armateurs connnissaient la nature rapidement 
pcnssable du bois ct ils avaient appris, par leur pmpre experience et a leurs depens, a quelles reparations 
nombreuses etaient constamment expires les navires en bois, independemment du renouvellemenl periodique 
des garnitures metalliqucs. A tous ces inconvenients , il faut ajouter encore le grand danger dc la „con- 
somplion** vies navires, semblable a la destruction produito aux maisons par les champignons, mais dont 
reflet est bcaucoup plus rapide. II y a peu d'armateurs qui ont echnppe a des pertes provoquecs par 
cette cause et je ne puis m'empecher de citer, comme exemple, un fait qui ne se presente que rarement 
et qui ne s’est peut-ctre plus represente depuis. I Tn jcune armateur tie Hambourg, qui exploitait avec 
Jeux petit* navires un service de navigation dans les eaux de la Chine et qui avait acquis ainsi un Jolt 
capital, contia a des chantiers renommes la construction do vteux navires nouveaux, pour remplacer les 
anciens. Ils lui coOtaient ensemble plus de 150,000 marcs banco el des amis lui avancerent la moitie de 
cette sornme. Quand ces navires curent naviguc avec succes pendant quelques annees dans les eaux 
chinoiscs, ils furent obliges de rentier au port natal pour recevoir une garniture metallique neuve ou 
parce que les eapitaines etaient d’avis qu’il y avait lieu tie les examiner. Des que les navires furent arrives 
a Hambourg, ils furent conduits au chantier de Mr. Stiilcken ct fon constata, apres un court examen, 
qu’ils etaient teliement pourris qu’il n’v avait plus lieu vie songer a les reparer; leur valour sulfisait a 
peine pour couvrir les frais, relativement peu considerables, que s ’etait imposes Mr. Stiilcken jusqu’a ce 
moment. I. ‘armateur pervlait ainsi tout son capital et ses amis ij’etais malheureusemcnt du nombre), 
1‘avanoe qu’ils lui avaient faitc. De tels precedents auraient du engager tous les armateurs intelligents a 
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fair® 1'application du fcr, non-sculement aux navires a vapeur, mais egalement aux voiliers. J 'avals acquis 
1'intimc conviction quc c'ctait la le seul ct 1c vrai clicmin ct jc profttai de toutes les occasions p<iur la 
fair© partager, non-sculement par la parole et la plume, mais aussi par mes actes, efl ce sens, e'est 
que je nc lis plus construirc quc dcs navires cn fcr. Ccst a peine si 1’on peut se faire unc idee de 
(‘opposition que rencontra la construction de voiliers en fer. Des assureurs crurent devoir augm enter les 
primes d'assuranecs, dcs capitaincs memos nc prirent 1c commandement des navires qu'avec mefianoc, 
entin des inspeeteurs et vfautres gens competents n'y voyaient que des inconvenients et restaient aveugles 
vis-a-vis dcs avantages qui sautaient aux yeux. On citait entre autres com me inconvenients preponderant* 
les variations de la boussole et 1’adherence des vegetaux aux parois de la coquc du navire. En 1864, 
tin ouragan terrible sc dechaina sur les cotes de l'Amcriquc du Nord ct un grand nombre de navires cn 
fer furent engloulis d’une maniere inntt endue: cette droonstance rompit pour lc moment l'enthousiasme 
pour les navires cn fcr. Jc ne me laissai ccpendant pas discourager et. j’ose bien le dire, man exemple 
ct mes paroles ont, sans doute, contribue a preserver les armatcurs dc Hambourg des grandes peiles 
qu'ont epmuvees notamment ceux de la mer Baltique, en conservant les navires en bois. l*eu a peu nos 
armatcurs comprirent qu'ils nc pouvaient pas soutenir la concurrence avee les navires en fer, a cause des 
nombreuses reparations ct du degre rapide dc putrescibilite des navires en bois et, quoique la transformation 
n'eut lieu que lentement, die se lit cepcndant encore sufflsamment a temps, car a la tin de la periode de 
1870 a 1880, le nombre dcs voiliers en fer avail deja considerablement augment? et l’on avait cherchc 
a vendre le plus avantageusement possible les voiliers en bois. 

Void comment la flotte vie voiliers vie Hambourg s'est rmxlifiee vlepuisle I" Janvier 1888 jusqu' au 
l ,r Janvier IWW, en ce qui conceme les types des navires et les materiaux dc construction. 


cinq-mats-bai’ques : 

I H8H I 898 

I en acier 


navires a quatre mats: 

1888 1898 


3 en fer 


1 en acier 
l en fer 


quatre-mats-barques : 

1888 


1898 


5 en acier 
3 cn fer 


truis-mats -barques : 


navires a trois mats: 

1888 1898 

I cn acier 22 en acier 

22 en fer II en fer 

5 cn bois — en bois 

trois-mats-goelettes : 


1888 

1898 

1888 

1898 

2 cn acier 

18 cn acier 

— en acier 

2 cn ader 

57 en fer 

46 en fer 

5 en fer 

4 en fer 

68 en bois 

14 en bois 

17 en bois 

9 en bois 

(dont 5 en 

(dont 2 en 



bois ct fed 

bois et fer) 



Gillettes f ranches 


Barques-goclettes 


1888 

1898 

1888 

1898 

en acier 

12 en acier 

cn acier 

— 

3 en fer 

5 en fer 

1 en fer 

— 

7 en bois (dont 

5 en bois (dont 

l cn bois 

— 

1 en bois et fer) 

2 en bois et fer) 



Goelettes : 


Bricks: 


1888 

1898 

1888 

1898 

— en acier 

— 

— cn acier 

— 

— en fer 

— 

— en fer 

— 

12 cn bois 

7 cn bois 

7 en hois 

2 cn bois 
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Brigantins : tialii >lcs : 

1888 1898 |R9N 1898 

- en acier 
en fer 

21 en bois 3 en bois I en bois 3 en hois 

Dans ce nombre ne sont pas compris les types des na vires dc Cote jaugcant plus dc 30 tonnes- 
registre. On voit par ce tableau que to us les types de petits voiliurs tendent a disparaitre: il n'y a que 
cclui de la g«K ; lcttc tranche, eonstruite cn acier, qui trouve encore son application dans eertaincs circum- 
stances. Hn ce qui eoneernc les trois-mats cl les barques, on constate fort bien dans ce tableau la tran- 
sition du fer a I’acier. 

On n’est pas encore parvenu a determiner pendant combien de temps un navire en fer peut etre 
rcellement utilise. Le petit *Primus“ que tout le monde a vu au muins une fois dans notre port, datede 
plus de dnquante ans et parait encore bien conserve. I.e -Flying Dutchman n", portant netuellement le 
nom de JTiccmx**, a ete construit en 1831 pour la lirme Fggers et a tnujours rendu de bons services a 
ses armatcurs, sans avoir exige de grandes reparations. Un navire en fer construit en IW>2 sur les 
chantiers dc Rcihcrstieg naviguc encore toujours cn bon etat, sans avoir ete sounus a ties reparations 
serialises. Je crois avoir abuse peut-etre de la bienveillance du lecleur en donnant une extension imp 
grande a ce sujet: je l’ai fait, parce qu’il se rapporte au moment critique du developpement des urme- 
ments de Hambourg, en ce qui conceme les voiliers. Pour moi, le souvenir de la controverse qui a dure 
ties annees, est tres-different. Tout le monde sait qu’il n'est pas agreable de se trouver en opposition 
avec presque tous les hommes competent*. les experts et les assureurs, qui ne cherchaient qu a deprecier 
le metal dont je me scrvais. Mais ce qui me tient beaucoup plus au cocur, e’est la satisfaction que j'epmuvc 
d’avoir consent* une conviction, basec sur la raison et sur des fails essenliels, el d'etre resits invariable- 
ment fidele a mes idccs, malgre les plus grandes contestations, et, j’<«se le dire, en agissant ainsi, j'ai 
rendu de bons services aux armements ultcricurs de Hambourg. II v eut un temps nu les navires des 
K tats- Unis couvraient Unites les men el assuraient, en grande partie, le transport des pmduits du monde 
entier. Toutes les nations leur achetaient des nav ires en bois superbement ennstniits et en menie temps 
a bon marche. mais tout ccla a disparu du tableau. Leurs navires se sont disperses, puisqu'ils ne peuvent 
pas s<»utenir la concurrence avec ceux en fer et parce que les lois sur les droits pmtecteurs empechent la 
constructifin tic navires en fer et defendent en meme temps 1'achat tie navires constants a 1' Ft ranger. 

Actucllement, je n’ai plus aucune inquietude au sujet de la prosperity croissante de nos armements. 
Nous sommes entres dans la bonne voie, les capitalistes desire nt s'interesser constamment aux entreprises 
de navigation et la direction des armements se trouve entre les mains dhommes competents et experi- 
mentes. Une question qui a etc souvent discutee, e’est celle de savoir si 1'avenir appartient a la navigation 
a vapeur ou a celle a voiles. Je n’ose pas me prononcer a ce sujet, quoique je pense cepcndant qu’a la 
longue la mecanique pourra pnxluire des effets plus economiques et plus surs et que, pour ce motif, on 
lui donnera la preference p*»ur tous les buts qui ay rattadient. Neanmoins, aussi longtemps que l*on ne 
parvient pas a introduire des perfectionnements a la machine a vapeur et une economic dans la consummation du 
combustible, e’est le vent, quoique incertain, qui restera le moteur le plus eennomtque. II parait aussi que 
les dimensions dcs navires n’ont pas encore atteint leurs limites extremes: II faut en attribuer la cause a 
I’emploi du fer dans les constructions navales; e’est ainsi que le -Deutschland" a une longueur de 
208 m et que des voiliers ont un jaugeage dc 4000 a 5000 tonnes. Si cctte augmentation lies dimen- 
sions, telle que nous I’avons vue itans les quelqucs de micros annees, n’est pas entravee par les difficult es 
de construction, il est probable que d’autres motifs pratiques se femnt valoir, pour y imposer une limite : 
tels sont les interets des expediteurs et les exigences du commerce. 

Pour terminer, nous exprimons 1'espoir que celui qui, dans soixuntc ans, pnendra la plume pour 
exp«>ser «‘i ses contemporains les souvenirs de sn jeunesse, sera heureux dc pouvoir signaler la prosperitc 
toujours croissante des armements de Hambourg. 
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La flotte de Hambourg 

par 

G. Lehmann-Felskowski. 


| ;1 y a Neil longtcmp* que des navircs marchands ham bourgeois quittaient I’Elbc, e so tries 
par un navire de i’Etat, pour s’engager dans les mers lointaincs, ou rentraient de la mcme 
maniere dans les ports surs de la pntrie, p"ur y deposcr leur dhargement predeux. Ces 
hauts navires a tmis ou quatre ponls et dont les flancs ciaicnt gurnis de canons ont 
disparu et on ne les retrouve plus que sur les andens tableaux et les gravures. 

II ne suflisait pas autrefois, pour ctrc capita me marchand, d'etre bon matin ct bon 
commer^ant: il fallait ctre artillcur et pouvoir mnntrer les dents aux audacicux pirates de mer t en 
faisant agir les pctils canons qui sc trouvaient a bord. 

I’armi ces capitaines convoyeurs de Hambourg. Ic plus celehre etait Bcrend Jacob Carpfanger ct 
les archives de I'Etat fournissert a sujet des renseignemenLs tort interessants. II nnquit a Hambourg, 
en 1623, fit sa carriere dans la marine marchande, commc e'etatt I’habitude. devint membre de 1'Ami- 
raute et linalement capitaine eonvoyeur a Nad d’un des navires de guerre dc Hambourg. l*our attaquer 
les navires marchands. I.s pirates de mer et les corsaires disposuient non-sculemcnt de galercs, mais 
possedaient aussi de grosses fregates. A cette ep«*que, Ic «Hund“ faisait la lerreur des navires de corn- 
met ce: on ie rcncontrait pailout dans la Mediterranee, dans 1’Atiantiquc ou sur les Cotes de la mer du 
Nord et deja, en 1662, une flotte de 8 navires marchands de Hambourg etait devenue son butin. En 1674, 
Ic Senat remit au Capitaine Carpfanger une epee en argent et lui oontia le baton d’amiral. Le capitaine 
jura devant le Senat qu'il defendrait aveu vaillancc la flotte qui lui etait omtiee et qu'il prefererait sacriticr 
ses biens, son sang cl sa vie, plutnt que dc fabandonner, ainsi que son navire. II tit. pendant 10 ans, 
e'est-a-dire jusqu’au moment de sa mort, un voyage annuel: il pwntit au printemps et rentra en automne. 
II visita successivement Cudix, Malaga, I.isbonne el les mers glacialcs du Nord. A son retour du 
Groenland, il ramena une llotte dc .V) navircs et un butin de 550 hnlcines. II fut attaque un 

jour a remNaichure de I'Ll be par navires corsaires francs : npres un combat qui avail dure 12 heures. 
deux de ces navires furent vules ct les autres prefererent se sauver par la fuite. II cut egalement 
des difticultes avee des enrsaires brandenbourgeois; e’etait la lutte du pavillon-amiral rouge de Humbourg 
contre I’aigle rouge de Brandenbourg. — En 1670, le grand Eleeteur n ’etait pas tout-a-fAit porte 
pour les HamNiurgcois et il leur avait enleve deja plus d’un voilier. Carpfanger eut un engagement avec 
les Branden bourgeois, mais il avail re^u la consignc severe de se tenir sur la defensive, lx- grand vaisseau- 
amiral inspira respect aux Brandcnbourgeois : les ofticiers vinrent en chaloupes le saluer a bold, pretendument 
pour admirer le navire. lls n.\urent le vin d’honneur et prirent conge d’une maniere nmicale. Ixs vleux 
pavilion?, se saluereiit a coups de canon et les voiliers s’eloignerent. 

lx vaillant amiral con voyeur peril d’une mort tragique dans les eaux d’Espagne. A bf>rd de la 
fregate hanibourgeoise, il escorta, en 1683, une flotte marchande et I’on avail deja annonce a la Bourse dc 
Hambourg que 1‘escadre d’Kspagne rentrerait par la vole de file dc Wight, lorsqu’on appnt la mort 
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heroi'que du eapitaine. I.e feu s’etait declare dans la panic du navirc qu'on appelle Jcs enters" ct il 
s elait propage avec unc intensity si grande que bientol tout le batiment fut en flammes. Une cloison cn 
bois de peu d’epaisseur separait encore lelement destrueteur de la chambre des poudres: au milieu de 
1'effnii, chacun cherchait a se sauver. en se jetant par-dessus bord: seul, le brave commandant ne quitta 
pas son navirc, malgre les supplications vie son propre fils, II prefera tenir le serment qu'il avait prete 
au Senat de Hambourg. Bientol, par I'effet de la choleur, les canons et les obus eclaterent; vers une 
heure, le feu se communiqua a la chambre des poudres, on entendit un bruit sourd et le navire fut 
cnglouti dans les Hots, en meme temps que son fidele capitaine. D'apres une autre version, ce dernier se 
serait promene seul sur son navirc jusqu’au dernier moment; on emit ('avoir vu dans unc embrasure 
ouverte, en prieres et les mains levees au del. 

Son corps fut rencontre, le lendemain, flottant sur l*cau, ct enterre a (adix. Charles III, roi 
d’Kspogne, fit criger un monument sur la tombe du brave inarm hambourgeois. D’apres les rapports eon* 
sulaires, ce monument ne fut detruit qu'au commencement vie ce sieclc, pendant la guerre d'Espagne, mais 
le heroisme allemand sur mer s’est tnaintenu jusqu a ce jour. 

Depuis cette epoque, des siecles se sont ecoules. I jc commerce et la llotte de Hambourg out etc 
exposes a plus d'une fluctuation, mais toutes les crises qui ont eclate vians la ville hanseatique n’ont pas 
eu cepemlant pour consequence d’entraver la prosperite de 1'ancienne ville commerciale. On a icconstitue 
I* Empire allemand; on a crce enlin une llotte militaire allemande qui possedera bientol une puissance suftisante 
pour pmteger les hatiments marchanvls qui naviguent sur tnus les Oceans; Hambourg meme est devenu le 
tmisieme grand port commercial du monde. 

II est difficile de se faire une idee plus reclle et plus variee de ce tenitoire ctendu du port franc 
de Hambourg qu'en admirant cette foret de mats ct de cheminces epaisscs, ce va-et-vient des gcants de 
1 'Ocean, cette exploitation piessante et precipitec, ce mouvement conti nu vie chaloupcs et de petils vapeurs, 
ce bruit varie des sifflets a vapeur et cette enorme quanbtc tie marchandises representant une valeur de 
millions de marcs et pretest h etre embarquecs. l.es installations de ce grand port maritime suffisent a 
peine pour recevoir les flottes, ricbement chargees, qui arrivent de toutes les parties du monde. Presque 
tnus les Etats maritimes v sont represents par une fraction fiottante de la patrie. Toutes les nations sy 
donnent rendez-vous et nous y voyons flutter les pavilions les plus varies au mat du grand vapeur de 
rOcean et du fier voilier a 4 mats en acier jusqu’a cclui du petit vapeur vie cotes ou de 1’ancien brick en 
bois. Mais nous eonstatons avec une legitime satisfaction qu’au milieu de cette superK* foret de mats, notre 
patrie est representee en nombre absolument considerable par les plus belles constructions que l*ocil du 
marin puisse rejouir. 

I-e spectateur aura deja aper\u de loin un des enormes vapeurs pour passage rs qui font la 
traversce entre 1'ancien et le nouveau monde. Au mat degage de derricre llotte un pavilion parfcige en 
quatre surfaces triangulaires, dont vleux blanches et deux bleues. Au milieu, sur un fond jaunc, se dessine 
une ancrc entouree des lettres H.A. I'.A.G. Ce pavilion des armateurs nous fait connaitre en meme temps 
qu'il appnrtient a la plus grande compagnie vie navigation a vapeur tie Hambourg, I’une ties plus considerables 
du monde. 

Dans le tonnage brut de tonnes -registre que represented! aujourd'hui les 400 vapeurs tie mer 

hambourgeois, les navires de la „ Hamburg* A me rikanischen Packetfahrt Aktien-GeseUschaft" entrant pour la 
moitie. Depuis quelque temps, la longue denomination de cette tirme a ete racoourcie: elk* est devenue la 
* Hamburg- Amerika Linie", oomme nous l'avons vlit preakiemment. 

\ a \ capacite totale des 7“» vapeurs transatlantiques de cette compagnie et des nav ires auxiliaires qui 
naviguent ou qui sont en construction est actuellement de 400, hOh lonnes-registre brutes et sur tous ces 
hatiments llotte a present le pavilion avec le „Hapag" qui detinissait I’exprcssion satirique: (//aben alle 
f’assagiere «uch 6'eklr) .tous les voyageurs ont-ils aussi vie 1’argent?" II est vrai que lorsqu'on se met en 
voyage, il faut toujours etre en possessii m d'argent, mais un voyage actuel a t ravers 1'Ocean, suit pour 
affaires, soit enmme debasement, peut se faire a N>n compte et. dans tous les cas, il coutc relativemcnt 
moins chcr qu’un voyage sur terre ferine. 
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l-i fondation ile cette compngnie, qui cornpte actucllcmcnt plus de .*V4J nnnccs d’existenoe, a etc unc 
consequence vie la tendance a ('emigration vers les Ktats-I’nis, qui s'etait emparee vie I'Europe an 
commencement tie la peri«ide tic IKK) a I N 141. |.es Etats-l ’nis d'Amerique etaient considercs, a cette 
cpnque, commc 1’ Eldorado vie toils les gens quj etaient fatigues vie la vie d' Europe el qui crovaienl qu’il 
suflisait vie tendre la main pour se la voir remplir et pour accueillir en abondance ce a quoi I’on nspirait 
petulant loute sn vie, tlans la vicille Europe. En I Ml! 5, le nombru vies emigrants etait tie 1000 ct, en IM.IJ, 
il s’etait aceru jusqu'n 00. 000. I a* port vie Breme s’etait uccnpare, avec beau coup d'energie, Ju commerce 
el du tralic avec I'Amerique du Nord, tandis que le commerce vie Hambourg ne s'etendait qu'nux Irulcs 



Le premier nevire de la llgne reguliere des paquebots en 1848: Trols-mAts ..Deutschland". 


4 k'cidentales et a I'Amerique du Sud. Deja, en IK17, les ports vie Breme et vie Bremcrhaven trail sportaieni 
vers les Etats-l f nis 14.000 emigrants >ur 17- navires. tandis que Hambourg. pendant 1a periodc vie IN-11 a 
IKTiO, n’y expedin que 4J navires vlans le meme hut. 

("est done p«ur .assurer nu commerce vie Haml'ourg et a sa Ootte une participation vlans les 
relations avec I'Amerique vlu Nord, oil les chances d’avenir etaient plus grandes que dans les liules 
Occulentales et le Suvl vie I'Amerique, cciinomiquement moins susceptibles de vleveloppement. que les 
armnteurs vie Hambourg furent obliges de pmjeter letablissement d'une ligne reguliere vers cette eontree. 
N'oublions pas de dire que quelques armateurs vie Hambourg avaienl deja expedie isolemeilt ties navires 
d’emigrants vers I'Amerique du Nord; mats, quant ii f ensemble, il y avail manque de regulnritc et 
d organisation. 

11 est interessant vie faire connaitre vlans quelles circonstances vie cette ep»que la grande com pig me 
actucllc fut appelee a la vie et nous emyons qu'il est d'un interct general d'entrer ici vlans quelques details 
au sujet du debut vie l’entreprise. 

On prit d’abnnl In resolution d’etablir un transput regulier au moven vie voiliers: cela pmuvc que 
Ion n'avait pns encore une conflnnce cnticre vlans le moven de transport qui vennit d'etre introduit, c’est- 
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a -dire le navire a vapeur. II cst vrai qu'cn Angletcrre 1c -Sirius" et le -Great Western" avnient etc 
dcja Ics premiers a traverser I'Allantique el qu'en I MO, il s‘y etait forme line compagnie vie navigation 
a vapeur; mats, en general, le navire a vapeur n’avait pas encore ete snumis a une epreuve nssez 
scricuse el les armaleurs prefererent s en lenir provisoirement a la force motrfoc plus economique, cest-a- 
dire le vent. 

Au printemps de l annee IN47, plusieurs personnes appartenant aux ccrcles commcrciaux les plus 
important* vie Hambourg formerenl une association: citnns entre auires MM. Ferdinand Lieisz, le fondateur vies 
grands armements actuels pour voilicrs, Avlolphc Godeflfroy, Carl Wocrmann, Ernst Merck, August lioHcn, 



Salon pour Messieurs * bord du ..Deutschland". 


etc. etc. Quell] uc* noms vie ces fondateurs stmt restes jusqu'a oe jour en ruppoits tres-intimes avec la 
compagnie. ( cst ainsi quo M. Charles I .neisz, Ills vie M Fervl. l-neisz, cst nujourd'hui memhre du Connie 
vie surveillance de la „ Hamburg- Anterika-Unie" . I.es auires membres vie ce comite sont actuellement S. A. 
Serenissimc le I'rince hentier vie Hohcnlohe-Schillingsfurst, M Clustnve NV. Tietgens, M. Henri von Ohlcndorff, 
M. Adolphe Kirsten, M. Johann Witt et M. Max Sehinkel. I.e comite vie direction sc compose vie MM. Albert 
Baltin, Guido Wolff et Johannes Merck. 

Mnlgni la movlestie avec Inqucllc I’entreprise avail ete projetee, Ics fondateurs, qui portaient vies 
noms ronllants vlans les cercles du commerce, eprouverent vies diflicultcs extraordinaires pour recueillir Ics 
fonds necessaires A In realisation du projet vies pnquehots a voile>. Pour montrer combien il fut difficile 
d’engager les negodants et les capitalizes vie Hambourg a partiaper A celte entreprise, il suflit de faire 
connaitre comment cut lieu la souscription aux premieres actions. Quarante el un actionnaires prirent part 
A la fourniture vies soixanle premieres actions vie « a) marcs banco et i) n'y cut pas plus vie 4 actions 
entre les mains vie la memo personne. Plus d’un souscripteur eprouva, dans la suile, vies inquietuvles au 
sujet Je la demarche tentcc, relira Padhesion qu’il avait donnee au debut, effa^a *on lmm ou reporta 
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Vapeur lapide a double lielice I* ii rsi llismarck" 
dc la „1 lamburg-Amerika-Linie" dans I'Oeean Atlantique 
Septentrional. 
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faction sur unc autre porsonne. Ou’il nous suit permis tie I'aire remarquer cn memo temps que le capital 
actuel de la compagnie atteint 05 millions de marcs. 

I .a compagnie put etre constitute , enfin, le J7 ma» 1847, en assemblee generale. sous la 
deru un illation de Hamburg -Amerikanische Packetfahrt Aktien-Gesellschaft”. Son but etoit d'ctablir unc 
communication reguliere par voiliers, navigiumt sous le pavilion de Hambourg, entre ce dernier p<»rt et 
l’Amerique du Nord. Au fur ct a mesure que le capital le permettrait, les navircs seraienl construits, 
acbetes et, en cas de besoin, affretes dans le but d'assurer la navigation reguliere entre Hambourg et 
Neu-Vork ct vice* versa. 

Ouoique la compagnie flit fundee. il se passa encore un certain temps avant 1'ouverture de 
I’cxpk ntation. Ix*s funds netaient pas surabondants, mais la compagnie avait a cocur d'acqucrir dcs 



Salon pour dames i bord du ..Oautschland". 


voiliers solides el a marchc rapide. A cel cITet. on s’etait mis en relations d'abord avee les meillcurs 
chantiers de la cote allemande. On s'adressa cgalement en Finlandc, en Suede et au Dnnemarck, car on 
construisait alors sur les cotes de In Baltique n mcilleur compte que sur les bords de I'Elbe et du Weser. 
Apres de kings pourparlers, on sc decida a faire const rui re trois navircs a Hambourg, malgre la difference 
ilc prix. On voulut achcter un quatrieme navi re de sccondc main soit cn Anglctcrrc, soil aux Etats- 
l ? nis. Au mois de deeembre 1847, on avait deja mis la main, a Hambourg. a la construction des trois 
nouveaux voiliers qui porteraient les noms de „ Deutschland”, »Amerika“ (plus lard „Xord-Amenka”) et 
-Rhein”. lx prix d’achat de ces tmis navircs, fixe par contrat, avec Inventaire oomplct, montait a la 
simme totale de 1M5,<XX) marcs banco. 11 restait done, en reserve, unc somme de 45,000 marcs hanco 
pour l achat du quatrieme voilicr. Comme ces sommes parnissent minimes, quand on les compare aux 
frais de construction des voiliers modemes et des vapeurs dont quelques-uns coutent des millions! test 
ainsi que le dernier vapeur rapide de la compagnie qui portc cgalement le nom de -Deutschland”, a coute 
plus de 1 1 milli<ins de marcs. 

Duns I'cntretemps, (VJ actions avaient etc souscrites .et In compagnie disposait ainsi d'un capital 
d’exploitation de 310,000 marcs banco et. apres decompte des frais de construction, il ne lui restait que 
JO.tXX) marcs, somme cxcessivement modeste pour une nouvellc entreprise destinee a travailler avec un 
giand materiel. 

*> 
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Au mois d’nctobrc I84*t, les deux premiers voiliers furunt preis, enlin, a prendre la mer. l,e 
troisieme, „Khein“, ne quitia les chantiers qu'en novembre: il cut le malheur de chavircr, mais put ctre relcvc 
peu tie temps apres. 

Malgre cet augure defavorablc pour des tnarins. ce voilier se distingua plus tard par ses brillantcs 
traversees et contribua beaucoup a faire donner aux navircs de la compagnic la reputation de voiliers 
rapides. Disorts, a litre de rcnseignemcnt, que la construction causa des pertes sensibles a ceux 
qui Tavaient entreprise. l)e leur propre aveu, ils It ’avaient jamais oonstruit des navires ayant dc si fortes 
dimensions et ils avaient mal etabli leurs devis. 

Cet aveu ne demontre-l-il pas d'une manicre extremement frapfrwte la prosperity de nos con- 
structions navales actuclles? II y a 50 ans. la construction d’un navi re de 700 tonnes, tel que le 
-Deutschland" de cette ep<*que, etait un evcncment. Aujourd'hui, les chantiers allemands construisent des 
voiliers de 4000 tonnes, independamment des steamers gigantesques pour 1c transport des marchandises 
que la compagnie a fait oonstruirc cn Allemagnc. Ne citons que le -Pretoria" ou le „I'erisylvania M , qui 
ont chacun unc capacity de 1 -,800 tonnes-registre. 

Nous donnons plus loin urtc vue ilu tmis-mats -Deutschland*, ( etait le plus grand des nnxires 
et il pouvait embarquer 200 passagers d entrepont et 1ft) de cabbies, nombre consklerable p« hi r cette epoque. 
Aujourd’hui lequipage seul dun vapeur rapide cst a peu pres le double et il y a de la place pour fiOU 
passagers de cabines et 700 d'entrepont. Void la description detaillee des installations interieures et de 
1’administration des voiliers qui avaient etc eonstruils : c est M. Adolphe Godeflfroy, alors dirccteur de la 
compagnie, qui la communiqua aux actionnaires: 

„Les navires ont une tres-belle tournure. Les installations des cabines et d'entrepont sont aussi 
jolies et aussi confoitables qu'on puisse le souhaiter, mats tout luxe superflu a etc evite. Chaque voilier 
possede une petite bjbliotheque. Ijx porcelaino porte le nom du navire. II existe un riche approvisionne- 
inent de linge pour les besoins des passagers. N'ouWions pas surtnut que Ton peut mettre a la disposition 
dc chaquc passager „un lit special". I.cs avuntoges dc cette installation confortaNe se sont deja fait 
sentir. puisque des passagers qui avaient (’intention de s’emharquer a boni dc navires, appartenant a 
d'autres armateurs, changercnt d’avis, des qu’ils curent examine les notres et n'hesiterent pas a leur 
donner la preference. On a eu soin surtout tie con her le commandement des voiliers a lies capitaines 
habiles qui sont non-seulernent tie bons matins, mais qui pnssedent cgalement toutes les qualites d’affa- 
bilite, dc prevenances et de sociability voulues pour rendre aux passagers le sejour agreable a bnrd et, 
sous ce rapport, on a eu la chance d avoir lait un choix heureux. l-es capitaines et les seconds posse dent 
un uniforme special el I'on a elabore pour cux une instruction complete en rapport avec la position qu’ils 
occupant a bord. C'omme il n'existe pas encore iei une ligne vie paquehms semblable, la direction a mis 
tout en oeuvre pour donner a cette entreprise un caractere supericur ; c*cst pourquoi, elle Ta etablie, des 
le debut, sur une base solide, tout en lui don nan t au dehors tout leclat necessaire et elle a pris pour 
modelc la ligne des paquebots a xapeur vlu IJoyit autrichien. On a intrixluit cgalement a bold vie chaque 
navire deux registres, l'un pour les cabines, Fautre pour l’entrepont, que les capitaines doivent presenter 
aux passagers a la fin dc chaque voyage, atin que ceux-ci puissent y rclater les plaintes qu'ils uuraient 
lieu de faire. “ 

Voila comment s 'exprime Mr. Godeffroy au sujet vies premiers navires de la flotte et nous donnons 
ici comme illustration de sa description une vue vies salons pour Messieurs et pour Dames a burd du 
..Deutschland": e'est un document pour I'histoire de la civilisation. Nous avons de la peine a ewire 
qu’un passager amcricain movferne se preterait a joindre sa xoix aux eloges dc Mr. Godeffroy. t es deux 
vues nous font l'effet tie representcr le confortable qui existait h I’epoque des diligences postales, Mais ne 
perdons pas tie vuc ccpendant qu’entre la simplicity vies navires d'autrefois et les decorations luxueuses 
des vapeurs rapides modem es qui traversent I'Ocean, il n’existe qu'une periode de 30 ans. 

I .a ftotte se composait done de trnis navires, car 1’achat du quatrieme que I’on a\-ait en vue. 
n’avait pas abouti. On nc trr>uva dans la Grande Bretagne, ni aux FCtats-l ’nis aucun batiment qui put 
convenir. I .a direction avait done accepte 1‘ofTre d’un omstructeur de Bremerhuxen qui mil a sa dispositon 
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le navi re cn construction, baptise du nom J*„Klbe". Des qu’elle tut cn possession des quatre navires qui 
sunt repnisentes ci-dessous, la oompognie fut a mcme d'assurer un service de paquebots regulier et 
e'est le 15 Octobre IN IN qu'eut lieu le premier depart du „ Deutschland", sous le oommandement du capi- 
tainc llancker. 

De meme que toute en- 
treprise de creation rcccntc, 
la compngnie fut exposes a 
une foule de deceptions et 
de desagrements provoqties 
par la situation instable tie 
la politique et par des con* 
jonctures cnmmereialcs. 

Nous giisserons done 
sur ce sujet. Disons toute* 
fois que ce ne fut qu‘en 
1852 que les action naircs 
purent toucher un premier 
dividendc. Malgre les re* 
sultats modestes, la com* 
pagnic continua a travailler 
avec energie et am fiance 
au dcveloppement de l’ac- 
tivite de la finite et a son 
agrandissement. Deja cn 
1851, die fit 1’acquisition d'un grand voilier, r„Oder“, de construction recente, qui etait a meme de transporter 
250 piLssagers d’entrepont et 40 de cahines. I.e „l)onau H fut achcte deux annees plus tard, e'est-a-dire 
en 1K54. Pendant la periods vie 1N4N a 185.4, la fk*te pouvait transporter 1289 charges cummcrciales de 

Ges six navires d’un 
tonnage total d’environ 4000 
tonnes, tel qu'on I’estime 
actuellement, forniaient a 
cette epoque une flotte 
tout-a-fait considerable. 

I*es voiliers fnisaient, 
cn moyenne, trois voyages 
par an et pouvaient trans- 
porter ainsi annuellemcnt a 
New- York environ 12,000 
tonnes dc marchandises et 
en rap porter la memo 
quantite. I & vapeur ..Pen- 
sylvunia“ a double heliee, 
appartenant a la compagnie, 
est capable dc transporter 
au*viela vie l'Ocean, en un 
scul voyage, unc charge 
II peut faire environ sept 
voyage vers I’Amerique, cn 12 mois, rctour compris. v transporter .44,000 tonnes <a Jo quintaux) de 

«* 


6000 livres et avail coQte 576,000 marcs banco. 


rx ■ r t 



L« ..Hammonia", pramior vapour da la ligna reguliaro das paquabots an 1855. 


equivalent a celle quo chargeait toute la flotte des voiliers pendant un an. 



La f lotta das voiliars da la ligna r*guli4ra das paquabots an 1848. 
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marchandises et rapporter la meme quantity cn Europe. Pour nrrivcr au meme resultat, il aurait fallu aux 
six voiliers de 1953 sept annccs cnticres! I -a traverse© vers New- York etait en moyenne de 40 jours, 
le ret our en cxigcait 29 ct Ic voyage complet (allcr et retour et aejour a New-York) durait environ 90 
jours. C’est le „Rhcin“ qui fit la traversec la plus rapidc, en 69 jours. 168 personnes furent trans- 
portees cn 1848, 1424 en 1849, 1420 en 1850, .4448 en I Mo l, 4666 en I Mo 2 et 4950 en 1853. 

Nous louchons en ce moment u line epoque qui devait avoir pour la enmpagnie une portee 

cnorme; nous voulons parler du premier navire a vapeur. II setait forme des armements pour la navi- 
gation a vapeur a I'Etranger, comme a Hamhourg meme. On prit done la resolution, en I Mo 4, d introduire 

dans la flotte la vapeur comme force motrice et de faire construire deux steamers a helice tic I Hi JO a 

2000 tonnes, possedant chacun des machines de la force de 300 chevaux-vapeurs. I^s frais de construction 
furent estimes au total de 1 ,500,0 M) marcs banco; lequipage serait comp»»se de 60 hommes et la consum- 
mation en charbons serait de 2 tonnes par heure. Des que le capital d'exploitation cut etc augmente en 
consequence, on fit construire les deux navires en Angleterre. I^urs dimensions devaient ctrc les sui- 
vnntes: longueur au-dessus du pont: 300 picds anglais; longueur a la quiller 280 pieds; targeur maxima 
38 l /» pic<ls et profondeur 26 pieds. Ui caparite dc chaque navire etait calculee a raison de 2026 tonnes- 

reg. brutes et pour tenir eompte dc I’etat livdmgraphique de I'Elbe a cette epoque, le tirnnt J’eau ne pouvait 

pas depasser 17 pieds. Iji vitesse des navires serait de 12 a 12 1 /* nnlles marins. 

Iji fourniture des deux vapeurs pour lesquels on avait choisi les noms tie •Hamntonin“ et „Bo- 

rus.sia“, cut lieu successivement en juillet et septembre 1855; mais, au debut, on eprouvn quelques diffl* 
cubes a se procurer un personnel oonvenable pour les machines. Ti>ute la marine de commerce de 
I'Allemagne dont le bariolage des diflerents pavilions relletait encore autrefois 1‘image des petits Etats 
allemands, ne comptait, en general, que peu tie vapeurs et ce qui manquait avant tout c etait un bon 
recrutement tie machinistes. 

La direction n’avait pas envic de se servir d un personnel anglais, coni me les petits armements 
pour vapeurs avaient 1'habitude tic 1© faire; elle attachait une grande importance a ce que lequipage des 
navires fut compose exclusivement d‘un personnel allemand. Elle reussit neanmoins a trouver pour la 
compagnic un des rares hommes competent* dans le domaine du service de la machinerie pour navires 
et Jui confia toutc 1'organisation , ainsi que la surveillance de la construction des nouveaux vapeurs. On 
donna en meme temps a I equipage de pont une instruction conforme aux exigences du service des vapeurs. 
I'n reglement special fut elabore et, en attendant que Icurs navires fussent prets, les capitaincs etaient 
tenus tie faire des voyages sur des steamers ctrangers, dans le but de sc familiariscr avec le service. 

Ajoutons. a litre de curie tsite, qu’au moment de la livraison, les deux vapeurs nc furent pas 
affectes a leur but pacifique, c'esl-a-dire au transport de voyageurs inoffensifs entre I’Eumpe et TAmcrique. 
Ils furent affretes d’abord par les Gouvemements de I’Angleterre et de la France, cn vuc du transport des 
troupes, car la guerre de Criniee venait d'eelater. Ce ne fut qu’au mois dc mars 1856 qu‘ils furent rendus 
a leur destination primitive. Le „Borussia“ ouvrit le 1" juin suivant le service mensuel regulier a vapeur 
entre Hamhourg et New-York et 1'affluence des passage rs et des marchandises fut si considerable que Ion 
dut songer a etablir un service bi-mensuel, 

Nous pouvons glisser rapidenient sur la periode suivante : elle est caracterteee par la construction 
de vapeurs a dimensions toujours plus f«n1es et par letablissement tic nouvelles lignes reguliires, mais 
aussi par unc hitte ardente contre une concurrence extremement redoutable doit la oompagnie Unit cepen- 
dant par sortir victoricuse. 

Cesl en 1867 que les derniers voiliers furent vendus et, a partir dc cette epoque, la compagnie 
s*est transforms en armements pour la navigation a vapeur. L'annee suivante, elle ouvrit la ligne de la 
Nouvelle-(>r leans a la Havanc, mais cette entreprise fut peu profitable. 

l-i ligne nigulierc de Hamhourg vers les Indes Occidentals fut organisee en 1876; mais, a cause 
tie la guerre, la premiere expedition niensuellc ne put avoir lieu qu a partir du 26 mars 1871, avec escale 
au Havre, La Tnnite avail etc choisie d’abord comme place centrale pour le service des Indes Occiden- 
tals, mais on y renonya plus tard cn faveur de St. Thomas. II fallut neanmoins huit ans de sacrifices 
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considerables, dans I’interet du commerce allemand, avant que cette ligne dunnat un rendement remune- 
rateur et plus dc quatre millions do marcs avaient ete defenses, avant que Ion eommenyat peu a peu a 
se rendre niaitre des difficultes. Comme annexe a la ligne principale tics Indes Occidentales, on ctablit 
encore un service intercolonial tie St. Thomas vers Haiti et le Mexique. 

C'est au commencement de la periodc dc 1880 a 1890 que IVm commen^a a voir se realiser dans 
le service a vapeur transatlantique une transformation qui exige&it une separation entre le transport ties 
marchandiscs et, en partie, des emigrants et eelui des posies et ties passagers de cabines et qui amena la 
creation de la navigation a grande Vitesse et le developpement du vapeur rapide moderne. Ont eut 
de la peine, a Hambnurg, a suivre l'cxcmple des autres compognies a vapeur. On savait qu'a cause 
du grand tirant d'eau inevitable de ces steamers, leur expedition ne pourrait pas sc fairc du port dc 
Hambourg meme , mais de l'Elbe inferieure, et la direction recula de prime abord devant les frais 
considerables tie semblables entrepriscs. 11 est bicn possible aussi que c’est la consideration dc la situation 
ties docks a Hambourg qui a prevalu, puisque la cnle sedie de la compagnie n etait pas a meme de 
recevojr des navires tie parcillcs dimensions et puisqu'il n’existait pas dc cales privees, avant la grandeur 
voulue. D'ailleurs, le rendement eoonomique des vapeurs rapides, en general, n ’etait pas encore suffisamment 
demontre, pourqu’on put se hasarder tians un scmblable projet. On choisit done un moyen terme et 
Ton a*t<ipta un type de nnvire, plus perfectionne que les precedents, dans la construction duquel il etait 
term compte du tirant d'eau, ties ciroonstances locales et du principe du transport siipultane ties mnrchandises 
ct des passagers. l r n vapeur, repondant a ces conditions, fut ooinmande en 1881 et porta plus laid le 
nom de „Hammonia“ till). En meme temps, on nugmenta generalement aussi le nombre des super- 
structures sur le [Vint, tians le but de mieux les approprier aux exigences mndernes dc la navigation 
pour les passagers el de tirer en meme temps un meilleur profit des cales, au point de vuc de la cargaison. 

l/emigration et le commerce d'expedition prirent une extension tres-vive en I8H1 et la compagnie 
se vit obligee d’etablir un serv ice bi-hebdomadaire sur la ligne de Xew-York. 

Depuis le commencement des voyages reguliers, les vapeurs de Brenie et de Hambourg n'accostaicnt 
a New-Yoilc qu a un seul et memo debarcadere, meme encore, quand colui-ci fut devenu la pmpriete du 
Lloyd; mais, depuis l'introduction du service regulier bi-hebdomadaire, la place disponible fut trouvee 
insuffisante. Iji compagnie fit done, en 1881, ('acquisition tl’un debarcadere avantageusement situc, sur 
lequel die lit constrain: des entrepots, des ponts d'accostage et des habitations pour le service des employes 
superieurs. Ces installations, qui cnuterent environ 3 millions de marcs, sont classees encore at nurd’hui 
parmi les plus grandioses et les plus belles, en leur genre, tie tout le port de Nevv-York. (-trace a 
('augmentation ttes voyages vers cette v ille et a I'ouverture de nouvelles lignes vers les Indes Occidentales. 
l’exploitation, deja considerable a cette epnque, pnt une telle extension, cn I8H+, que les vapeurs dc la 
compagnie curent a parcourir, pendant cette seule amid:, plus d'un million tie milles marins. Deux ans 
plus tard, s’ouvrit encore une nouvelle ligne vers Nevv-York, avant Stettin comme port d originc. 

C’est a partir de 1 887 que commcn^a une trans forma ti< »n energique du pare des navires, en cc 
sens, c’est que Ton chercha a mieux appliquei aux constructions na vales les progres de la technique 
moderne. Tout ce qui ne repnndnil plus aux nouvelles exigences fut rejete et rum place par du materiel 
neuf. Les anciens navires a ..Spardeck - furent, en partie. vertdus ou, en partie, cedes aux chantiers et leur 
vateur fut decomptee du prix tie revient de nouveaux vapeurs pour les Indes Occidentales, car une 
augmentation de la fiotte pour cette destination etait devenue necessaire, a cause tie la creation d'une 
cinquieme ligne. 

Ce fut aussi le moment de se rappmeher davantage du projet des vapeurs rapides. Dans leurs 
voyages vers Nevv-York, les vapeurs rapides anglais, a tkmble helice. avaient montre une superinrite 
incontestable, non-seulement a cause tie leur vitesse plus considerable, mais aussi a cause de la security 
plus grande qu’ils presentaient ; car, si une avarie quelconque se produit a 1’une des machines, le voyage 
peut etre continue quand meme, sans accident, quoique avec un ralentissement de vitesse. 

l.a compagnie se dedda done en favour d'un systeme qui se comportait si hien et conrta la con- 
struction de deux vapeurs rapides, a double helice, I’un a un chantier anglais ct 1'autre a un chanticr 
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allemand. 1. 'architecture navale dc I'Allemagne cut ainsi I’occasion, p«nir la premiere fois, vie montrer son 
travail, cn ce qui conceme la construction dc navircs a grande* dimensions. Jusqu’a oette apuque aucim 
steamer commercial de cette grandeur navait C*te construit en AUemagne 

On s’attacha ausst a augmentcr Ic con Portable pour Ics emigrants: les calcs d'entrepont furent 
partagees en chambres et cette amelioration re no ultra un bon accueil de la part des passagers. 

I .a depression au marchc du fret, qui avait Jure pendant tie longues annees, ecssa en 1888 et la 

navigation prit un nouvel essor. Les lignes regulicres Je puquebots pmfiterent de loccasion pour etendre 
leur champ d’actmte. On fonda une nouvellc ligne vers Baltimore et Ton porta a six par mois le nombre 

des expeditions vers les Indes Occidentals . I^i -Carr Line 44 de Hamburg disparut dans le courant de 

1’annee et ces 4 vapeurs furent repris par la compagnie. On commanda de nouveaux navires et le capital 
social fut poile u 30 millions de marcs, pour pouvoir ooquenr deux nouveaux vapeurs rapidcs. 

En INN9, fut etablie egalement la nouvellc ligne Je Hambourg a Fhiladelphie. 
la» deux premiers vapeurs rapidcs -Auguste Victoria” et -Columbia” furent fount is en 188V et 
leur sen ice enmmen^a respeelivement en mai et en juin. I<e .Fttrst Bismarck”, qui avait etc constant 
egalement en AUemagne. entra en service cn 1891 et execute pendant cette annex* le voyage le plus rapide 
qui cut etc fait jusqu'alors enire Southampton et New- York. 

I .a construction et I’emmenagement des vapeurs dc la -Hamburg- Amerika-Linie” ont subi ainsi, 
pendant le fours des annees, plus d’une transformation, resultant des conquetes dans le domaine technique. 
Ia’s premiers vapeurs possedaient sur le pont des hastingages en bins et lies superstructures, egalement en 
bois, dans lesquelles ctaient loges les passngers de cabines. On adopta ensuite le sysleme a -Spardeck” 
a pont lisse et avec peu de superstructures. Ce type de navires fut en usage sur la ligne de New-York 
jusqu'au commencement de la periode de IKK*) a t S' K >, epoque a laqucllc furent introduiLs les navircs a 
triple pont de rouffle-passerelle, gaillard el dunette se dirigeant au loin vers 1'avant et vers lanriere. Sur 
les navires a -Spardcck”, le grand salon sur le pont principal setendait depuis la machine j usque vers 
farriere et etait entoure par les cabines des passagers, construites le long Jes bordages du navire. 

Au milieu, des deux cotes de la chaudiere et dc la machine, se trouvaient les chambres pour 
ofticiers, etc. et vers 1'avant, le deuxierne salon avec les cabines de 2* dossc. L'emmenagement interieur 
des vapeurs rapidcs modemes de la „ Hamburg- Amerika-Unie" s'ecarte dc nouveau de la disposition que 
nous xenons de decrirc et Ion en verra les details dans In coupe longitudinale du vapeur rapide -Auguste 
Victoria” que 1'on trouxera plus loin. 

tinice a leur xitesse el a Icclat de leurs installations, les vapeurs rapidcs acquirent immediatemcnt 
el, des le debut, la faveur du public. I.'. Auguste Victoria - , qui n'axait d'abord qu'une longueur de 140'/- 
meires a etc allongce dans I'entrctenips par I" interposition d une nouvellc piece et possede actuellcment 
unc longueur de 159,14, une largeur de 1 7,20 et un tirant d‘eau de 10, .40 m., en mnyenne. I x*s machines 
indiquent une force de 13,900 chc veaux -vapeur et tmpriment au navire une xitesse moyenne de 19 milles 
marins a I'heure. Nous ciwvons intcrcssant de Jonner ci-Jessi ms quclques indications au sujet du deve- 
loppeinent de rapatitc des vapeurs dans 1c courant des annees: 

1858 Southamplon-Nexx -York : -llammonia” |l) 13 jours I heure 

1858 Xexv-York-Southampton : - ditn “ 12 t)‘/» 

|8r>7 Southampton-Ncxv'York : -Hammonia - (III 9 - 3 

, 1809 Ijc Havre-New -York ..Westphalia” 9 * 9 - 

I860 Nexv-York-llymouth: -Holsatia” 9 „ 10 

1891 Southampton -Nexv- York . -Ftirst Bismarck” *> .11 h. ct 44 min. 

De meme que les types lies navires dc la finite, les machines ct les chaudieres ont suixi en 
premiere ligne les pmgres resultant vies conquetes modemes dans le vlomainc de In technique et In consum- 
mation en charbons a eprouve naturellement des modifications. 

l-t - Hamburg- Amcrika Linie* fut un des premiers armements qui lit usage de la machine 
compound. Les machines a triple detente y furent introduces en lSNti. La Untie actuelle possede, cn 
general, des machines vie ce systeme. mais Ics navires, const ruits Ic plus rccemment, ont rt\u vies machines 
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a quatrc cylindres, systeme Schlick, qui ont etc adoptees demierement et qui ont 1'avantage d’eviter les 
vibrations. Pour la production de la vapour, on cmploic gcneralcmcnt dcs chaudieres cylindriques doubles 
possedant .4 n 4 foyers de chaquc cote, Grace a ces perfeetjonnements, on est parvenu a reduire con- 
siderablcmcnt la consommation relative cn charbons, cn tigard nu rendement de la machine, a tel point 
qu'on en est arrive a ne consommer que 0,75 kg. environ par cheval-vapeur indique et par heure. Cette 
consommation en charbons est devenue enorme, a cause de I'accroissement ile la dotte et, deputs que la 
oompognie existc, elle a etc. pour les vapeurs oceaniques, d'environ 8 millions de tonnes. En 1856, 
e’est-a-dire pendant la premiere annec d 'exploitation au moyen tie vapeurs, il n’avait fallu que 8000 tonnes. 

Dans le hut dc pouvoir utiliser les vapeurs rapides qui furent jusqu'alors desarmes pendant les 
mois de la mauvaise saison. la compagnie organisa pendant Haver tie 1890/91 un voyage d'agrement en 
Orient et cn Italic. 

Ce premier essai obtint deja un grand succes. Le voyage en Orient du -Auguste Victoria" ren- 
contra un accueil inoui et actuellement ces voyages ont etc organises par la compagnic d'uno manierc 
pcrmanenle. Tantdt les vapeurs se 
dirigent vers les Indus Occidcntales, 
lantot tin les rencontre au Cap 
Noivl et au Spitzberg, ayant a bord 
un gmupc de touristes contents et 
satisfaits. C’est a peine si l‘on peut 
se faire une idee du con fort et Jes 
agrements culinaires que l’on rencontre 
»lans cet hotel flottant, mcnic dans 
les oontrees les plus inhospitnlicres 
et dans la plus grande solitude tie lu 
nature. 

La separation du service des 
passagers tie cclui tics marchandiscs, 
provoquee par les transports par 

vapeurs rapides, tlecida la compagnic a faire construire un type de vapeur capable dc transporter de 
grandes quantiles de marchandiscs et en meme temps un certain nombre de passagers. 

I .u premier vapeur de cette categoric appartenanl a la classe _I*“ de la compagnic fut le -Penn- 
sylvania**. Ce navire dont nous donnons la reproduction, a une longueur de 170,5. une largctir maxima 
de 18,96 et un tirant d'euu de 11,56 m. II est a double heliee et ses machines indiquent une force de 
5000 chevaux-vapcur, qui impnme au navire une vitesse moyenne tie 13 ' t milles marins a I'heure. 

Le duplaccment d’eau est de 1!0,(JOO tonnes, tandisque le tonnage est d'environ 14,000. Le 
-Pennsylvania" et le .Pretoria** ont les memes dimensions: ce sont les plus grands vapeurs a marchandiscs 
qui aient etc construits jusqu'a ce jour; il n'y a d'cxception que pour le .Great Eastern". Lc transport 

de la cargaison de chaque navire exige II !8 trains de chemin de fer a 
50 wagons doubles. I-e chargement de cette enorme quantile de 
merchandises s'eflfectuc a tracers neuf ecnutilles el a l’aide dc JJ treuils ' 
a vapeur. l«es navires sont a trois ponts ou a pont-abri, c'esl-a-dire 
que les superstructures sont si elevees au-dessus du niveau de I’enu 
que, memo par les temps de mer gmsse, les passagers peuvent 
encore sojourner sur le pont. Toutcs les installations pour passagers, 
les salons, etc., sont situes sur les deux promenoirs supervises el 
e'est au-dessus d'eux que se tmuve le pont principal. Ix*s navires 
sont destines au transport d'emigrnnls, de marchandiscs et de betail. 
A cet effet, il existe encore deux ponts a I'interieur: il y en a dime 
cinq en tout sur un navire dc cette espeoe. 11000 personnes peuvent 


Vapeur a double hellce ..Pennsylvania” en mer. 
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etre logees a bord. On y trouve des locaux refrigerants d'une conienance de 33,000 pieds cubes environ, 
pour le transport de la viande fraiehe, et des etables pouvant rcnfermcr -MX) tetcs de betail. 

Si Ton veut se faire une idee de I’accroissement des dimensions des vapeurs de la compagnie, il 
suftit de jeter un coup d'oeil sur le tableau suivant: 


lk : nominalionii 

ABB-t! 
i!» emi- 
(tniriino 

Ixnyutiu 

Largcur 

Ikutun- 

dent 

ra 

lapiicile 
tnlf j iHt«. 

Tnii««*-rr* rotmuf 

I 1 

' i 

Metal 

iUfUli'fnMUl itn 
**n 

rV-vaiix-VAptai 

< Mncrviitiuns 

Rnrussia I . . 

1865 

85,34 

11,73 

7,83 


2026 

3 

Per 

376 nom. 


Cimbria . . . 

1867 

100, 0 

12,0 

10,06 

3037 

2167 

3 

id. 

1300 ind. 


Pommerania . . 

1873 

100,7 

12,2 

10.17 

i “ 

2680 

3 

id. 

— 


Wiclnnd . . , 

1874 

113,2 

12.2 

3.80 

3504 

2368 

2 

id. 

3000 


llammonia III . 

1882 

118,7 

13.7 

9,51 

3969 

2563 

3 

Acier 

4250 


Columbia . . . 

1889 

141,2 

17,1 

11,00 

7363 

3974 

3 

id. 

12300 „ 

double helice 

Curst Bismarck . 

1830 

163,1 

17.6 

11,00 

8H74 

4463 

2 

id. 

16400 „ 

1 « 

Pennsylvania 

1896 

170.6 

18.8 

12,50 

13500 

— 

4 

id. 

5000 „ 

.. 


Plus la ligne des paquebots pnt de l'extension et devint puissante, plus aussi on put constater sa 
superiorite sur certains armements qui avaient cnUepris, dans la suite des temps, d’etablir des lignes regulieres 
entre Hambourg et d'autres ports qui n’etaient pas desservis par les steamers de la compagnie. Ce furent 
surtout les lignes a vapeur dont les navires visitaient les ports voisins de New- York, qui eurent de la peine 
a soutenir la lutte contre ce puissant concurrent Citnns parmi celles dont nous venons de parler, la 
r ,Hansa-Linie“, qui avait entretenu depuis 18ft l une ligne reguliere vers Montreal et Boston: elle passa, 
en 1892, a la Hamburg- Amerika Linie", qui lui ractieta ses neuf steamers transatlantiques pour la somme 
de cinq millions de marcs. D'ailleurs, peu de temps avant la reprise, la ligne de la Nouvelle-Orieans, 
1‘anden champ dactivite de la ..Hamburg-Amcrika Linie", avait commence a etre exploitee en commun 
avee la „Hansa-Linie" ; aussi, c*est a partir tie ce moment qu'cllc fut entretenue regulierement, dc memc 
que cclle vers Montreal et Boston. 

La compagnie avait ainsi etendu succcssivement le rescau de scs lignes de Hambourg vers tous 
les ports atlantiqucs impnrtants dc TAmerique du Nortl, des Antilles ct de la cote septentrionale tie TAmerique 
du Sud, depuis St. Lorenz jusqu’a la zone tropique du Venezuela. 

Mais elle ne s’en tint pas a I’Amerique seule: elle etendit dernierement scs ramillcations dans 
I'Asie Orientale et, a cette occasion, la ligne „Kingsin“, a Hambourg passa. en partie. a la -Haniburg- 
Amerika Linie". Independnmment vie cette ligne vie vapeurs pour marchandises vers 1’Asie Orientale, qui 
est exploitee en commun avec le .Norddeutsche IJoyd", la compagnie entra egalement, le l cr - Octobre, 
dans Tcxploitation dc la ligne des paqucb<»ts subsidies vers le memc pays et les deux vapeurs qui 
assureront d’abnrd ce service, portent les noms de ..Hamburg" et „Kiautsehau". Nous en avons dejji parle 
en detail a un autre endroit de cc livre, a pmpos des paquebots a vapeur subsidies par le Go\ivemement. 

1 Jt dcveloppemcnt commercial du Japon ct 1’ouvcrture successive des ports de la Chine pmduisirent 
egalement leur eflfet sur les relations commerciales de I’Amerique du Nord avec ces conlrees. Dans le hut 
d’assurer a la marine allemande une part dans cc irulle, la compagnie organisa un service mensucl 
entre New- York et TAsie Orientale. service qui fut entretenu en commun avec les vapeurs de l'armement 
Rob. M. Sloman & Cie., a Hambourg. 

I’our dormer une recapitulation succincte, void quelle est la composition des lignes qui sont 
dcsservies regulierement par la compagnie: 

1 . Ligne hchdomadairc de vapeurs rapides entre Hambourg et New- York, 3650 milles marins. 
A Taller, les steamers font cscalc a Southampton et a Lherhourg et, au retour, a l*ly mouth et a 
Cherbourg. 

2. Ligne de la Medilerranec (Genes, Naples, Gibraltar, New- York), 4538 milles marins: elle est 
desservie en commun avec le „ Norddeutsche Lloyd** du mois vie novemhre au mois d’avril. 
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3. Ligne ptistale a vapeurs (..Pennsylvania**, ..Pretoria**, w Patna", etc.) entre Hambourg et New-Vork: 
les steamers patient de Hambourg t«»us les samedis et font eseale, a Taller, a Boulogne s. mer 
ct, au rctour, a Cherbourg. 

4. Altemativement avec 1'armement Sloman et Cie., la compagnic expedie tous les mercredis un 
vapeur dc T„Union“ dc Hambourg a New-Vork. 

3. l.igne de Hambourg u Baltimore, respeclivement par Boston ou par I*hiladelphie, .1820 millcs 
marins. 

6. Ligne de Hambourg a Montreal: aussi longtemps que la navigation sur le fleuve St. Ixirenz 
cst ouverte, la compagnie y envoie un steamer tous les 15 jours, via Anvers, 1470 millcs 
marins. 



La vapour | doublo holico ..Bulgaria" do la Hamburg-Amorika-Linio quittant lo port do Hambourg. 


7. Ligne mensuelle de Galveston a New-Orleans, 4180 millcs marins. 

H. Les lignes vers les Indes Ocddentales sont fortement representees sur le plan de navigation 
par huit transports reguliers. 

a) Le l Mr - dc cheque mois, un steamer part de Hambourg, via le Havre, vers St. 'Thomas, 
Colon et Port Union, en faisant escale sur la cote sud de Haiti et de Kingston (Jam.). 
Distance tntalc 5818 millcs marins. 

b) Le 6 de chaque mots, un steamer se dirige, via GeestemOnde, vers St. 'Thomas et les 
ports de Porto-Rieo et de Cuba, 4276 millcs marins. 

c) Le 10 de chaque mois un vapeur se rend aux ports septentrionaux de Haiti et au Mexique, 
en passant par Anvers et le Havre, 6321 milles marins. 

d) Ic II dc chaque mois, un steamer se dirige par le Havre vers St. Thomas, le Venezuela 
et la C<4ombie, distance 57(H) milles marins. 

c) l.e 18 dc chaque mois un steamer quitte TEIbe ct se rend directoment avec des march an - 
dises a Colon, Port Limon. Grevtnwn el Belize. 11 parcourt la distance de 6500 marins 
environ en i)U jours. 

r 
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f) I ji 21 Je ehaque mois, un steamer passe par GeestcmunJe ct le Havre el sc dirige vers 
St. Thomas, Porto Rico, St. Dominguc el Haiti. Distance 4270 milles marins. 

g) I«c 23 Je ctuique mois. un vapeur passe par Anvers et le Havre ct se rend h 1 laTti el au Mexique. 

h) Enfin, le 28 de ehaque mois, un steamer posse par le Havre et se dirige vers St. Thomas, 
le Venezuela cl la Culombie. 

0. Ligne de Stettin a New- York, .1010 milles marins. Un depart a lieu toils lea 15 jours el. au 
retour, 1c steamer fait cscale a Oiristiania et a Uopenhague 

10. Altemalivement avec I’armement Sloman et Co., la ,,Hamburg-Amcrika-Linic" lance loules les 
trois semaines un steamer sur la route de Xew-Yurk au Bresil. Distance 37f>*> milles marins. 

11. I. a cumpagnie entrelient toutes les Inns semaines un service regulier a vapeur pour passagei-s 
entre Genes et les ports de la Plata. Distance f>220 milles inarms. 



Salle A manger Cage d'ascalier 

A bord du vapeur A double hdllca ..Oral Waldarsae" da la Hamburg>Amerlka'Unie. 


12. Ligne ilc Hambourg vers I'Asie Orientate par Anvers. Ix*s steamers de cettc ligne. destinee a 
assurer le transport des passagers ct des mnrehandises de grande vitesse, sc rendent a Penang, 
Singapore, Hongkong, Shanghai, Yokohama et Htogo et naviguent sous le pavilion des paqueb* >ts 
a vapeur subsidies. D’accord avec le „Norddeutsche Lloyd - , il est expedie un steamer tous les 
quinze jours et les departs ont lieu altemalivement de llamhoug et de Brcme. I .a distance cst 
dc 12,233 milles marins. 

13. Une ligne par de vapeurs pour merchandises vers I'Asie Orientale qui est exploitee en commun 
aussi avee le n Xorddeutschc Lloyd - . II y a, en moyenne, quatre departs de Hambourg par 
mois et quelques-uns des vapeurs font escale a Bremerhavcn. 

14. I .a communication vapeurs recx‘mment creee entre Hambourg, Maracaibo, la Barb.ule, Trinite. 
C iudad Bolivar el d'autres ports du Venezuela. Un steamer part tous les mois ct lu distance 
qu'il a a parcourir cst d’envimn 5500 milles marins. 

15. IVovisoirement, commc demieix* ligne, la communication par \apcurs pour marchundises entre Ncw- 
York et I'Asie Orientale, entretenuc en commun avec l'armement allemand Rob. Sloman & Co. 

II cst evident que pour venir a bout d'une entrcprisc si considerable, la cumpagnie doit posseder 
une flotte oolossale. En v comprenant les navires qui a*mt encore en construction, la ..Hamburg-Amenka- 
Linic“ dispose d'une flotte dc 75 vapeurs oevaniques, ayant une capacitc brute de l< Hi tonnes- 
registre et les machines ont une force d'euviron 217,000 chevaux- vapeur. lx* materiel des navires est 
generalemcnt neuf ct date en moyenne de 7 ans. tnndisque celui des grands arniements a I' Lt ranger date 
de 11 ans, en Angleterre , el meme de 17'/* ans, en France. II n’cxistc aucun armement au monde qui 
dispose d'un si gmnd nombre de navires a vapeur a double helice. commc la .Hnmbuig-Amerlkn-Linie - : 
elle en possedc 21. Une flotte importantc dc 2.1 vapeurs tie riviere, de do alleges, de 2 clevateurs flottants 
pour grains, etc. vient completer I’inventaire flottant de rarmement. 
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I flotte sc compose de la maniere suivante: 


Vapeurs ra pities a donbic hetiee: 


So ms : 

cn 

Capacite 
tonnes brutes: 

Force 

cn cAeiwac-rmpettr; 

Som/t: 

CajncUe 
en tonnes brutes 

Force 

en ehcvaujc-rtipear 

F first Bismarck 

8 430 

16600 

Kaiser Friedrich 

— 

— 

Auguste Victoria 

8478 

12 500 

Deutschland env. 

16000 

33 000 



Vapeurs 

a doutJe Mice: 



Pennsylvania 

12831 

5000 

Belgravia 

10960 

4000 

Pretoria 

12 800 

5000 

Itcngalia 

7 800 

4 ooo 

Patricia 

12800 

5000 

Bethania 

7 70ft 

4000 

Palatia 

(1 687 

4 000 

Bosnia 

7 700 

4000 

Patrla 

6 «WJ4 

4 OIIO 

Assyria 

6 581 

2 600 

l*hocnicia 

6 761 

4000 

1 Ambria 

5 463 

1 800 

Belgia 

10000 

4 000 

Alesia 

5 167 

1 800 

Brasilia 

10 221 

4000 

Aragonia 

5 250 

1 800 

Bulgaria 

10236 

4 000 

Graf Waldersee 

12 800 

5 000 




'apt urn. 



Armenia 

5 458 

8000 

| Polynesia 

2 171 

1 ono 

Arcadia 

b 600 

3000 

Australia 

2151 

930 

Arabia 

5 500 

3 000 

Valdivia 

2 165 

1 200 

Asturia 

6285 

3000 

Flandria 

2 (MO 

1 ooo 

Andalusia 

5 457 

3000 

A Scania 

2 046 

1 (KJO 

Adria 

5 471 

2 300 

Croatia 

1 301 

1 ouo 

Russia 

3 f KJK 

3000 

llungaria 

1 021 

1 ooo 

Italia 

3 364 

2 (IN) 

Dalecarlia 

1072 

700 

Markomannia 

3 335 

1 600 

Rhenania 

1 820 

850 

Bohemia 

3 441 

1 GOO 

Mlcmannia 

1818 

850 

Chcruskia 

3 250 

1 600 

Castilia 

2 310 

l 700 

Venetia 

2822 

1 600 

Catabria 

3008 

1800 

Georgia 

3 148 

1 500 

Constantia 

2 007 

1615 

Sicilia 

2 922 

1 500 

Saxonia 

4300 

2100 

Galicia 

2860 

1 200 

Sardinia 

3 611 

1 700 

Christiania 

2 811 

1 400 

Sarnia 

3206 

1 700 

Pol aria 

2 673 

1 200 

Savoia 

2 596 

1 700 

liercynia 

2 6oo 

1 370 

Serbia 

3604 

1 400 

Bolivia 

2 #46 

1 400 

Sibii ia 

3347 

1 700 

Htspania 

2 578 

1 200 

Silesia 

4 861 

2 100 

Cunadia 

2 404 

1300 

Suevia 

4 140 

1 700 

lrancia 

2110 

1 000 

| Syria 

3611 

1 700 

Valcsia 

2 296 

800 

1 Helvetia 

*2 800 

1400 

Valencia 

2134 

1 200 

Scotia 

2 557 

1260 


Eh construction : 

Vapeurs it double hdlice: 

2 paquebots a vapeur subsidies a 10,000 t.*reg. env. Batavia a 10,960 t *reg. environ. 

1 vapeur pour raarchandises a 15.(100 t.-rcg. env. 1 vapeur pour marchandisc* it 5000 t.-rcg. environ. 

L’ equipage de ces vapeurs ooeaniquc.s sc compose de 40% hommes. Quel accroissement enormc 
de la flotte en 51 ans! 

Le premier navire que la oompagnie lit construire en 1X47, k* ..Deutschland - avait une capacite 
de 700 tnnnes-registrc et etait consider*;, a oette epnquc, comme un grand navire. Le vapeur rapide a 
double helice, qui est en construction et qui porte le meme nom que le premier navire de la ligne des 
paquebots a voiles, aura une capacite approximative de 16,000 tonnes-regist re : le « Deutschland - d’autre- 
fois pourrait done s*y ioger a peu pres 23 fob. 

Depuis 1X37, les chantiersont construit pour la * Hamburg- Amerika-Linie" seule, plus de 40 vapeurs, 
representant une valeur de plus vie 40 millions. 
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Tout en cherchant a acquerir pour ses navires un materiel excellent repondant toujour* a touto 
les exigences modemes, la compagnie se preoccupa aussi du cboix de son personnel. (I race au bon reemtement 
et a Kavanoement de ses employes et aux a vantages ganintis par Jes institutions de btenfaisance et de 
prevoyance, elle cst parvenue a creer un noyau de marins experimentes. tclui qui desire entrer comme 
officier doit pnnluire la preuve qu'il a occupe anterieurement sur un vapeur ou sur un voilier une 
position entrainant une certaine responsabilite, qu'il a acquis les connaissanccs pratiques necessaires et 
qu’il a satisfait aux examens imposes par le Gouvemernent. t’n bureau special de recruitment pour le 
personnel a ete institue par la compagnie: il n'accepte que des marins bien pnrtants et vigoureux, porteurs 
d'un certiticat de bonne conduite. Ix‘s capitaincs, les oflieiers et les homines d’equipage sort rcstes pendant 
tie longues annees au service de la compagnie et depuis sa fondation. ils ont accompli un grand nombre 
Je voyages heureux a tracers l’Oecan, dans des ciro instances favorables et dcfavoraWes, n’ont epvouvu 
que relativement peu d'accidents et ont execute des actes brillants de sauvetage cn plcine nier pour lesquels 
les recompenses honoritiques ne se sont pas fait attendre. 

Disons, a ce sujel. qu’ou mois de fevriei 1899, le vapeur a double lie I ice .Bulgaria** cssuya une 
tempetc epouvan table dans 1'Ocean nord-atlantiquc et ’que. sans gouv email, il cut a lutter pendant 15 jours 

oontre la fureur des Hots. Grace a la vigou reuse 
direction du capitaine G. Schmidt, il rcussit a 
atteindre le port de Ponta Delgada, aux Azores, 
l/habilcte du capitaine comme niarin et la bravoure 
de son personnel cxciterent ilans le nmnde entier 
une admiration qui se tnuluisit en ovations a I’ndressc 
de la compagnie. de (‘equipage et ties constructeurs 
MM. Blohm Voss. l.’Kmpereur d’Alletnagne. qui 
t icnt eiioimement a tout ce qui touche aux interets 
maritime*, rendit aux marins allcmands un hommage 
eclatant et sans parcil 

l.es efforts que la compagnie deploie pour 
mctlre* les passagers et I'cquipagc a 1‘nbri des 
accidents, sans prejudice pour le confort des navires. 
Fumolr i bord du v«peur k double heliee „Qrat Waldersee" ,,nt engage la . Hamburg- Amcrikn- 1 jnic“, la premiere 

de la Hambura-Amerlka-Linle. 

pamn les compagnies tie navigation du continent, 
a adopter le svsteme a double huliev et le steamer .Bulgaria" s’en est bien tmuvc. l.cs consequences de 
Cette innovation ont etc une repartition plus avantageuse ties calcs, au moyen de cloisons dandies. une 
secunte plus grande contrv les dangers des collisions, une vitesse plus considerable et un confort plus parfait 
pour les passagers. D'ailleurs. tous les moyens et tous les Jispositifs imaginables ont etc prevus pour parcr 
le plus possible aux accidents, Chaque nav ire possede un nombre de cbahiupes de sauvetage suftisant: elles 
sont pourvues d un inventaire complet, de boussoles, d’une provision d'eau et de vivres. I. equipage est 
excrce dans le service de ces ctiatoupcs par des manoeuvres appmpriees. Au commencement de chaque 
voyage, on designe le personnel affecte au service tic chaque chaloupe et on I'lnscrit sur un tableau. 
II existe egalement a bortl tie chaque steamer ties anneaux et tics ccintures de sauvetage, du modcle le 
plus recent et le plus pcrfectinnne, et en quantile suflisunte. Des conduites d'eau. alimcntces par des 
pompes a vapeur puissantes. ont etc instnllees partout et peuvent agir, n'importe en quel endroit du 
navire, en cas d’incendie. D’ailleurs, il existe a bord tics reglemcnts severes qui sont executes a la 
lettre et qui ecartent tout tlanger sous ce rapport. De memo que pour le service des chaloupes de 
sauvetage, I’cquipage est excrce Irequenmtent a la manoeuvre pour (‘extinction du feu. Tout ce qu’il 
est humninement possible d'imaginci', pour pnrer aux dangers de la navigation, a etc applique et tout ce 
que Ton peut demandcr de soins meticuleux pour eviler ces dangers et leurs consequences est garanti par 
une oiganisation stride et une direction prevoynntc. 





Digitized by Google 


II est evident i|uc les installations sur la terre ferme ont «iu marcher de pair avec cette enorme 
extension de 1‘exploitation du globe terrestre. II a etc question dejn du grand immeublc de la -Hamburg- 
Amerika-Linie - a Nevv-York et de ses annexes. Vnyons ce qui existe Jans le port de Hambourg meme. 
Nous v rencontrons d’abord pour la mine en cale et les reparations a effectuer aux steamers, une cale 
seche, des ateliers de reparations et un magasin d'approvisionnements. 

Iji cale seche est situee du cote Sud de 1'Elbe, sur Vile „Klein-Grasbrook“, La chanihre de la 
cale a 400 pieds hambmirgeois de long sur 65 de large. I .'entree, cn mayonnerie, dont les parois sont 
revetues en pierres de granit a une largeur de 57 l/'J pieds. 

Une gruc, activee par lelcctricitc et dc la force dc 18 tonnes, sert a soulever les grosses pieces 
des navires et des machines. En arriere de cette cale existe une place oil sont constants des bailments 
renfermant les ateliers de reparations: ces demiers occupent, en moyenne, 3 a 400 ouvriers. A ce nombre il faut 
d’en ajoutcr encore 40 a 50, employes a 1’entree et a la sortie des vapeurs, au nettovage ct au pcinturagc 
du fond des navires, etc. L’ingenieur, qui vlirige le service de la cale et des ateliers, habile une maison a 
deux ctages situee au milieu de In place des docks. 

IVautres ateliers existent sur le ..Petersen-Quai** a I’endroit habituel du chargement el du dechargement 
des navires. Dans un grand batiment, situe au quai, on tmuve des ateliers pour tapissiers. pour la fabrication 
des voiles et pour la charpenterie et dans un batiment plus petit, a cote du precedent, il y a une forge, 
unc serrurerie et un atelier d electricite. Trois cents ouvriers. en moyenne, v trouvent de I'occupation. 
Dans le premier de ces biitiments se trouve aussi le magasin d’approvisionnements. On y voit entasses 
les vivres qui sont neccssaires aux vapeurs faisant une longue traversee, tandis que les derives facilement 
putresciWes, telles que la viande fraiche, les legumes, etc. sont apportecs immediatement avant le depart 
des navires ou directemcnt a bonJ. 

Pour se faire une idee de la quantite de vivres qui doit etre fournie a toutc la flotte des vapeurs 
par I’ intermediate du magasin dappmvisionnements, dans 1c courant d’unc annee, void quelle a ete la 
consummation pour les steamers de la compagnie en 18‘X>: 1,500,000 livres de viande fraiche, 850 futs 
vie viande salee, 9(X) futs vie lard, 40,000 livres de lard fume, 30,000 litres de moruc, 1 20,000 livres de 
viande conservec, 850 futs de harengs, 1 It >,000 livres de volaille et de gibier, 40, (XX) livres de poisson 
frais, 15,000 lit res de viande et de tongues fumees, 60,000 lit res de jambon, 35,000 livres vie saucisses, 

90.000 livres dc fromage, 50,(XX) boites tie legumes, JO,(KX> livres vie legumes secs, pour 75,000 marcs vie 

legumes frais, 650, 000 livres de legumes feculent*. 150,000 livres vie fruits secs, JO, 000 boites et 35,000 

livres vie compote, marmeladc, etc., 2,500j000 livres dc pommes de terre, 1,400,000 litres vie farine, 

J<X),<XX) livres de biscuit de mer, 700,0tx> livres de pain frais, 750, (XX) oeufs frais, 30, (KX) litres de lait 
frais, 6O,000 boites vie lait condense, 10,000 boites de lait sterilise, 10,000 quarts vie lait evapore, ;kX1,(KJO 
livres de sucre ratline et de ca&sonnode, 225, (XX) livres de beurre, K5,(XX) livres de cafe, 1 1*0,01X1 litres 
d’eau de vie, ] 50,000 litres de vin rouge ten futsi, 90,000 litres vie vinaigre, 55, ( * X) bouteilles entieres de 
tin, 57,600 demi-bnuteilles de vin, 6500 bouteilles vie champagne, 7500 vlemi- bouteilles tie champagne, 

360.000 bouteilles de biere, J0O,(KX) demi-bouteOles de biere, 30,OIX) litres vie biere de depot et I J5,iMX> 
litres vie biere de Munich en flits, 30, (XX) bouteilles vie spiritueux, 140,(XH) bouteilles vi'eau mineralcs. 

Un local frigoritique, annexe au grand batiment des ateliers, est destine a recevoir la viande 
fraiche, amenee par les grands vapeurs a marchandises et a emigrants, et a la conserve r jusqu'a ce qu’il 
plaise aux destinatoires de venir la prendre. 

Le ..Petersen-Uuai" avec ses hangars et ses annexes a ete pris en fermage par la compagnie au 
(Jouvernement pour un grand nombre d'annees. I.cs ouvriers qui travaillenl a ce quai sont au nombre 
de 500, environ en moyenne, et il faut y ajouter aussi 50 contre-chefs et peseurs assermentes. I -a quantite 
des marchandises. qui y sont embarquees ct debarquees dans le courant d une annee, est inouic. Disons 
seulemcnt qu’en 1896: 65.000 tonnes ont ete transportecs par v<»itures et qu’il a fallu env iron 20,IXX> wagons 
vie chemin vie for pour les marchandises et charbons; mais to plus grande partie dc la cargaison est trans- 
porlee vies quais par eau, au inoyen d'alleges. 1'endant la mcmc annee, 240 vapeurs ont charge et de- 
charge au quai. fin 1895, les salaires paves aux ouvriers montaient a la somme vie 650,(XX) nuircs, 
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tandis qu'cn 189ft, celle-ri ctail encore henuci tup plus considerable, .i cause de la grave qui avail ednte 
au port. Le budget ties defenses d une amice cquivaut avee ses .‘If* a 40 millions ile marcs au budget 
d'Ktat de huil grands -duches allcmands et depnsse. dc beaucoup cclui de Hramv, de Hesse el dc Mecklem- 
bourg. Les appointements el les salaires paves hux 6000 persannes, employees dune maniere permanente. 
depassent la somme de 7 1 , millions de marcs. I .a consummation nnnuelle en vivres, huile el diarhons 
monte a 1 1 millions de marcs. 

I ji Gouvememcnt vie Hambourg fail construire un nouveau port, exdusivcment resene a lexplni* 
tntion vie la .Hnmburg-Amerika-Linie", puisque ('emplacement qui est assigne a oclle-ci sur les quais du 

port nc suflil plus sous aucun rapport. ICn v 
comprenant les hangars, les grues el d'autres 
accessoires, la Jepcnse sera de plus de 1!0 
millions de marcs ct la prime dc location a 
payer par In enmpagnie vie 8lX>,000 marcs. 

I’armi les annexes appartenant a In 
.Hamburg • Amerika • l.inie", il v a lieu de 
meniionncr encore les magasins a hagages 
contigus au hall pour passagers constnjit par 
le ( iouv emement, ou les employes vie la com- 
pagnie se chargent de (‘expedition et vie la 
remise des hagages, et la baraque ou les 
emigrants etrungers peuvent loger jusqu'au 
m« mien t vlu depart des steamers. 

A I’ouverture prochainc du port vie Cuxhaven, les vapeurs rapivles partimnt vie cctte station; jus. 
qua present ccs steamers, a leur retour, dcbarquaicnt les passngers n Cuxhaven, remontaient I’Klbe jusqu a 
lirunshausen. y jetaient I’anere, v dechargeaient et rechargeaient les marchandises et le charhon. I’eu de 
temps avant leur depart, ils rcdcsoendaient le fleuve jusqu'nu premier port, pour y embnrquer les passngers et 
continuer le voyage. I>es batiments vie reception grandioses pour les passngers vies vapeurs rapivles, en 
comniunicati<m nvec le nouveau port, on etc construits 
a Cuxhaven. Une voic fence, reliee au rescau Ju 
chemin de fer vie I'KIhe infencure, ah unit a ces 
batiments, de maniere que les voyngeurs desccndent 
directement du chemin de fer dans les 'sille- vlu 
restaurant et s’cmharquenl ensuite et vice-versa. 

Toute la construction a 90 m. vie longueur; elle est 
surmontee d'unc tour et sa facade est achevee rivec 
beaucoup vie gout. A pell ile distance vie ce bailment 
vie inception, on construit un hangar a marchandises. 
ayant 170 metres vie longueur, dans lequel se tmuvcnt 
les ateliers de reparation et les moteurs pour le service 
vies grues et de I'eclairage elcclriquc de lout le port. 

I .a .Hamburg-Amerika-linie" a decide vie creer vies installations vie bien public dans le genre vie 
celles qua fait construire, a ICssen, Mr. Krupp, cnnseiller intime vie commerce. Ces installations sont 
dcstinees a placer les fonctmnnaires et le personnel vies vapeurs rapides dans vies conditions vie vie avan- 
tageuses au point vie vue sanitaire et economiquc. A cet eftet, la compagnic a fait 1'acquisition, dans un 
endroit tres-saluhrc, le „Duscr Strich“, d'un terrain tres etendu situe a 15 minutes du nouveau port ct y 
fait construire, exdusivcment pour ses employes un quartier tout nouveau nvec rues, canalisation et conduite 
d’eau. La compagnie s’est attachee a fournir autant que possible a chaque employe une habitation avec 
jardin plus ou moins grande, suivant ses besoins. Sur cette vnste entreprise, qui aura une valeur vie I '/« 
millions, la enmpagnie ne prelevcm qu'un interet mndcre. Ij.*s maisons semnt constmites pour la plupart sous la 
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forme dc villas ct il y en a aura d'abord une centaine environ pour les enpitaines, les offtciers et les machinists 
lies vapours rapides, ainsi que pour Is fonctionnaircs. Quarul oelles-ci seront pretes, on en oonstruira 
environ 400 autres pour les ouvriers, lequipage, etc. 

Pftrmi Is institutions de prevoyance, citons la caisse de rctraite pour invalids, veuves et orphclins, 
qui existc depuis 1888. Au moment de sa fondation, la compagnie y a contribue pour une somme de 
30,000 marcs et, en attendant que sa situation ftnancterc lui permettc dc subvenir a scs depenses, die lui 
donne un subside annuel equivalent au montant ile la moitie de la cotisation ds person nes qui en font 
partie. Les membres se cumposent de tous les fonctionnaircs permanents, a appointements fixes, qui sont 
employes au bureau principal et a ceux des marchandises et des passagers, au serv ice des magasins, des 
expeditions, des docks el ds quais, des inspecteurs, ds officiers, des mccaniocns et des quartiers-maitres. 
Ls fonctionnaires du service d’ndministration patent 3 1 /* ®/o et ceux qui sont employes aux services maritime 
et fluvial et dans les stations des Indcs Ocddcntales abamionnent 4 % dc leur revenu. La pension 
des invalidcs monte avec la duree de la participation a la caisse et elle peut atteindre 50 */o vies derniers 
appointements. Les veuves dc membres decodes touchent la moitie de la pension a laqucllc leurs marts 
auraient eu droit, en cas d’invalidite. Ixs enfants en-des$ous de 15 ans reyoivent un cinquieme de la 
pension. Au 11 deoembre 1897, l’avoir dc la caisse de rctraite etait de 1,090,000 marcs et le nombre 
de participants, de 732. Depuis sa fondation, la caisse a pave 150,000 marcs de pensions. 

Dans les ports elrangers, la compagnie possede les immcubles et les annexes suivants: a Stettin, 
un magasin de depot; au Havre, un magasin a charbons; a Montreal, un batiment de depot, ainsi que les 
deharcaderes de Hoboken et de St. Thomas (I. O.) dont nous avons deja parle. Dans ce demier port, 
le dcbarcadere possede plusieurs hangars de depot, un quai a charbons etendu, une habitation pour fin- 
specteur, etc. 

La „ Hamburg- Amerika-Linie", qui fut creee avec des ressources si modestes, est devenue aujourd'hui* 
non-seulement 1‘armement le plus considerable de Hambourg, nuiis aussi un des plus importants du monde. 
lx* lectcur trouvera peut-etre que nous nous sommes etendu un peu longuement au sujet du developpemcnt 
de cette ligne; mats son extension ne fnrmc-t-elle pas une page dans l'histoire Je la civilisation? Nc sont-Ce 
pas precisement nos graitds armements avant tout qui ont fait pnisperer l’industrie notionale et qui ont 
tant contribue au developpemcnt du commerce de I'AUemagne? Cest grace a leurs efforts infatigablcs qu’ils 
sont parvenus a faire admettre les pmduits du commerce allemand sur les marches du monde, a agrandir 
et a faire respecter la marine c<immerciale ile l'AHctnagne. 

I.e port de Hambourg avait entretenu depuis bien longtemps des relations maritimes t res -actives 
avec le Sud dc I'Amerique ct les Indes Occidentales; ce n'est que depuis quelqucs amices que 
ses communications avec le Not’d de I'Amerique ont prls 1’enorme extension qu’elles possedent aujourd'hui. 
Les lignes de ‘navigation entre Hambourg et les ports de I'Amerique du Sud et des Indes Occidentales 
sont nctucllement les meilleures parmi cellcs que 1’ Europe entretient avec ccs contrees. 

Pour ce qui conceme la navigation vers le Bresil et la Plata, e’est la .Hamburg-Sudamcrikanischc 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft" qui domine sur la place de Hambourg; elle vient en seconde ligne parmi les 
armements de ce port, a cause ile letcnduc dc sa finite. Ix pavilion de la compagnic a unc ccrtainc 
ressemblance avec celui de la „ Hamburg- Amerika-Linie". Nous y trouvons egalement les champs triangu- 
laires, dont deux rouges ct deux Wanes, et les Icttres noircs H.S.D.G. sont reparties sur les quatre champs. 
Le pavilion avec ces caracteres sur un fond rouge et Wane reunit les couleurs de I'Empire allemand et 
cedes de Hambourg: ces demieres sont blanches et rouges. 

11 sufTU de voir amoncelees les hades de cafe qui sont importees par un seul vapeur de la com- 
pagnie et deposees sur les quais du port de Hambourg, pour se faire une idee, meme incomplete, de Pirn- 
portanoe commerciale de cette compagnic avec 1c Bresii seul. II arrive que peikinnt la periode principalc 
des expeditions de -Santos, Rio de Janeiro et Bahia, un seul vapeur transporte en Europe 80, (XX) sacs de 
cafe ct, si on esiime ceux-ci au faible prix de 50 marcs, non coinpris les droits, on trouve que cette car- 
gaison seule represente une valeur de 4 millions de marcs. Si Ton considere ensuite que la perk*de des 
expeditions dure 0 a 8 mois et que pendant ce temps il y a des transports hcbdomadairc sentre Hambourg 
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ct le Bresil, on voit que In flottc dc In compagnic scute importc cn Europe environ 1,600,000 holies tie 
cafe tie In valeur de 80 millions dc marcs. 

I^e Bresil, ce pays si abondemment favorise par la nature, mais malheurcusement si abaisse au point 
de vue economique, prolite encore annuellement d une seconde recolte: celle du lahac. La quantile qui est 
import*: chaque annee en Europe par la flotte de la compagnie represente une smnnie de 5 a 6 millions 
dc marcs. Mais I'exportation des produits d’ Europe vers le Bresil ne se fait pas dans des conditions 
aussi favorablcs ct e’est la situation politique dc ce dernier pays qui en est la cause. 

Ix-s marchandiscs principals que les ports du fleuve l«a I’lata, Montcvkleo et Buenos-Ayrcs, ex- 
ponent, cn grandes quantiles, vers l‘ Europe consistent cn laines, fmment cl mais. Ix* port Argcntin Bahia 
Blanca oil les vapeurs font escnlc de temps a autre, gagne une importance croissant® au point de vue de 
I'exportation vers I’Europe. On y charge enormement des peaux de bumfs et de chevaux scchces et salees, 
du lin, du bois et tie I'cxtrait de quebracho. 

II y n plus de vingt-sept ans deja que les navircs de la compagnie assurent le service avec ces 
pays. L’entrcprise fut fondee, Ic 4 novembre 1871, au capital dc I '/* millions tie thalers, repartis en 
.VXX) actions a 250 thalers. 

Dans la premiere assemble®, qui fut tres-nnmbreuse, le president M. Heinrich Amsinck tit connaitre 
.que jamais a Hambourg une entreprise nouvelle n avail rencontre un si bon accucil que la present® ct que 

cetait-la la mciltcure preuve dc son 
utilite generate. On reconnait partout, 
dil-il, I’importancc tics lignes de navi- 
gation n vapour et I’on est persuade 
qu'elles ne presentent aucun risque par- 
ticular. lx* italic avec I’Amcrique du 
Slid sera d’une grande importance pour 
Hambourg, mais il n'v a que de grandcs 
conipagnies nnunymes qui soient en etat 
d ’assurer la prosperite dc scmhlables 
entrepriscs. " 

Ces paroles annon^iient de vustes 
..Columbia" vapour a doublo-halica da la Hamburg-Amerlka Unla projets ct les idee* qu'elles renfermaient 
arrivant au port da Haw- York. se sont rvalisecs d’une maniere eclatante 

dans la suite. Parmi les membres du premier conseil d'adminislration figurent de nouveau les noms 
ties principals lirmes dc Hambourg: nous y trouvons MM. Joh. Schuhack ct Ills, C. W<iermann, Job. Bcrenberg, 
dossier ct Cie., Aug. Bolton succes. de Wm. Miller, Berkefeld et Michahelles, F. l*aeisz et F.’\V. Burchard. 
I jc premier conseil de surveillance etait compose de MM. Hundeiker et Abegg, A. Tesdoipf et Cie. et Ross, 
Vidal et Cie. 

Cette entreprise, autrefois si m<K.1este, s’est developpee dans I'cntretemps d’unc maniere considerable. 
Ui compagnie a compris, des le debut, qu’ellc avait a satisfaire entierement aux besoins auxqucls elk etait 
redevable de son origine, cn chcrchant a y faire face, et e’est grace a ellc, si les affair esde Hambourg avee 
prevenant et la Plata ont pris, depuis 27 ans, I'ex tension qu’elles possctlcnt actucllement. L'accn *issctncnt 
progressif dc I'cntreprisc a marche dc pair avec Ic dcveloppement dc ces affaires. 

I -a .Hamburg-SQdamerikanische DampfschilTfahrts-Ciesellschuft* qui travaille aujourd'hui avec un 
capital en actions dc 1 1 ,250,000 marcs et un emprunl privilegie dc 3,600,000, reprit, en 1871, a la 
.Hamburg- Brazilian Steamship Company" sous la direction de M. Bolten (successeur de Mr. Wm. Miller) 
a Hambourg, les steamers .Rio" (environ 1000 t.-r netto), ..Santos" (environ 758 L-r. netto) et .Brazilian’ 
(env. 980 t.-r. netto) et ouvrit d'abord un service regulier mensuel avec le Bresil et la Plata. L’n autre 
vapeur affrete etait venu se joindre aux precedents. 

Apres avoir achete, cn 1873, en Angletcrre, les vapeurs .Bahia" et .Buenos-Aires" jaugeant net 
1513 et 1561 t.-r. ct apres y avoir fait constmire les steamers .Montcvkleo" et .Argentina* de Fill et 
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1476 t.-r., les departs purent avoir lieu 2 Ibis par mois pour I'anncc courontc. Mais les resultats dc oes 
transports multiples ne repondirent pas a I'attente et les interesses ne purent toucher aucun dividenJe pendant 
deux ans. N’oublions pas dc dire que dans Ic couranl dc la sccondc nnnee, la flotte de la compagnie 
avait etc rcnforcee par Tadjonction du vapeur .Valparaiso" (1543 t.-r.), construit sur les ehantiers de Reiher- 
stieg a Hambourg. 

L’annee 1874 fut un peu mcilleure, mais ne donna cependant pas un rendement suflisant et cc 
fut seulement, I’anncc suivanlc, qu apres tic larges amortissements, on put distnhucr un dividende dc 5 D /o 
aux actionnaires. I^s resultats obtenus en 1875 et 1879 furent semblables, mais ils indiquerent cependant 
une progression lento ct permirent la repartition d’un dividende de 5‘/> */♦• Lon s’aperccvait deja que la 
ligne etait tlevenue un intermediaire indispensable pour le trafic entre Hambourg ct la Cote orientale tie 
I’Amcriquc du Sud: les cargaisons a Taller et au retour devinrent plus considerables et, en 1877, la tloitc 
put ctrc renforcee par le —Santos", construit en Anglctcm: et jaugeant 1573 L-r nettes. L'annee suivante, 
la compagnie lit l’acquisition du .Paranagua" ct du .Hamburg", jaugeant chacun 1300 t--r. netto et les transports 
eurent lieu separement, a partir dc cctte epoque, tous les 15 jours vers lc Brcsil cl Urns les mois vers la Plata. 

Comma le trafic devint de jour en jour plus considerable, la compagnie acheta, en 1881, au chanticr 
Blohm et Voss, le vapeur .Rosario" (1376 t.-r. netto), fit construire pendant la mcmc annee, en Angleterre, 
lc vapeur .Corrientes" (1455 t.-r. netto) et 
confia, en 1882, au chanticr Rcihersticg, la 
construction du .Petropolis" jaugeant 1494 
t-r. netto. Le service regulier vers la Plata 
fut double ct il y cut un depart tous les 15 jours, 
comme pour le Bresll. 

Les resultats avantageux obtenus par 
eette augmentation des transports engagerent 
la compagnie a faire de nouvelles acquisitions. 

I.e steamer „Ceara“ (1470 t.-r. netto) entra en 
service en 1883 el ful sun , bientot par le Wb.re«,*v. d. I. Meturt-Amerlk. Uni.* Hoboken-NewYort. 

.Pernambuco" (1523 t.-r.) ct le .1 jssabon" (1522 t.-r.), ennstruits tous deux sur les ehantiers de Rcihersticg, 
a Hambourg. II put v avoir ainsi 5 expeditions par mois. I jc steamer „Urugay" (1506 t.-r.) et le .Desterro" 
(construit par Blohm & V’oss et jaugeant 1515 t.-r.) vinrent renforccr la finite en 1884 et I8H3 ct celle d 
compta des lors 18 vapeurs au lieu dc 3. I.e .Santos" et lc -Brazilian", qui avaient etc repris en 1871 
furent vendus deux ans plus tard, parcc qu’ils etaient devenus trop petits. En 1878, les steamers ..Bahia" 
et .Tijuea" dc construction anglaisc et jaugeant chacun 1534 t.-r. vinrent s’ajouter aux precedents et 
Ton put fixer le nomhre des departs ii 6 par mois. Mais comme il n*y avait pas moyen encore dc 
satisfaire au trafic toujours croissant, la compagnie se vit obligee de faire Tacquisition, en 1888, des vapeurs 
„Belgrnno“, .San Nicolas ", .Porto Alegre" ct .Montevideo", ce qui permit d’organiser un service hebdomadal re 
avec le Brcsil. 

La distance de Hambourg vers Lisbonnc, Pernambuco, Bahia, Rio vie Janeiro et Santos est vie 5795 milles 
marins. Les vapeurs mettent 23 a 25 jours a la parcourir. 

La situation du port dc Rio ct dc la baic du mcmc nom est magnifique. Ce que nous aperccvons 
immbdiatement a 1’entree, c’cstlc signe caracteristique vie Rio, e’est-a-dire .lc pain dc sucre", espcce de nmntagn 
creee par la nature ct rcssemblant trcs-bien a ce cone tie douceur. Mulgrc ses avantages, le port de Rio est dan- 
gereux a cause de la fievre jaune, qui y regne en permanence. Aussi, pour evitcr Tinfcction a hord des navires, la 
compagnie a-t-cllc pns des mesures spccialcs pour Ic sejour vies steamers dans cc port malsain Independamment 
de la disinfection joumaliere des calcs, il est present de fermer hemietiquement, lc soir, toutes les fcnctres, 
les ecoutiltes, etc. qui donnent vlu cote de la terre ferme, parcc que e’est pniciscment Tair du soir, dans 
les Iroptques, qui transmet Ic plus facilcmcnt la contagion. I’n sanatorium a ete construit sur Tile dc las 
Palmas, a Tentree du port de Santos: lequipage y est Inge pendant les temps vie fievres ct ne retournc a 
bord qu’immcdiatement avant lc depart du navire*. 

«• 
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It y a trois departs par mnis p<tur Ics ports de la Plata, Montevideo et Buenos- Ay res et la distance 
de 6640 milles marins cst parcouruc en 24 a 26 jours. Les steamers de cette ligne font escale aussi 
dans les ports cspagnols de Oorufta et de Vigo. 

Malgru ces departs multiples, on dut rceourir a des vapeurs-extra (aller et retour) pour venir a 
bout de cet enorme trafle. Dans I'entretemps, quelques anciens steamers qui ne convenaient plus pour le 
service, avaient et<£ vendus et Ton avait eu a enregistrer la perte du -Corrientes* et du -Buenos- Aires". 
Pour obvier a ces dechets, on fit construire, en 1889, les steamers Jtaparica* et -Paraguassa", jaugeant 
chacun 1686 t.-r. et, a la fin de 1890, les magnifiques steamers a passagers, -Amazonas" et -Patagonia** 
de 1970 t.-r., sortant tous deux de chantiers maritimes de Hambouig, 

En 1892, la compagnie perdit le steamer .Desterro" sur la cote hollamlaise et, en 1895, le 
JJrugay" sur les coles du Bresil: cette double perte fut attribute au brouillard. Comma I’cxpcriencc de 
ces quelques annccs avait appris qu*on obtenait des resultats beaucoup plus avantageux avec des vapeurs 
d’un tonnage plus grand, la compagnie resolut, en 1892, d’achetcr cn Anglcterre le vapeur -Rio" de 205.1 L-r. 
Ijcs vapeurs -Rosario II. “ et -Buenos -Aires** de 2055 t.-r. chacun furent construits 1'annee suivante sur les 
chantiers de Blohm & Voss a Uambourg et comme les steamers -Lissabon", -Pelropolis**, -Rosaria* et 
-Pernambuco* avaient ete vendus dans I'entretemps, parcequ'ils etaient trop petits, on les rempla(a, en 
1894, par les vapeurs -Mendoza* et -Corrientes*, en 1895, par les steamers -Argentina*, -Asuncion** et 
-Tucuman" et, a la fin de la meme annee, par le -Cordoba". l.a fiotte avait done rei;u a ce moment un 
accroissement tres-respectable. 

A la suite des resultats heureux que l'on obtenait aves ces grands vapeurs, la compagnie en fit 
constrain; encore quatre autres, presentant les memes dimensions. Ce furent le -Sao Paulo", le -Belgrano*, 
le -Petmpolis" et le -Pernambuco". 

I .a flottc aciuelte de la -Hamburg-Siklamerikanischen DampfsehiflTahrts-Gcsellschaft* sc compose 
des 29 paquebots a vapeur SUivants avec un equipage dc 1 400 hommes environ: 


VapcuTM 

Tonnc*-rcf» 

Force cn j 

ihcvtiuv | 
vnpeur 

Vajiritrs 

Tonnw-reg. 

Force cn 
clu-vaux* 
tapeur 

Amazonas 

3074 

1900 

Patagonia 

3122 

1900 

Antonina 

450U 

2200 

Pelolas 

4500 

2200 

Argentina 

3820 

1800 

Pernambuco .... 

47HH 

2300 

Asuncion 

4664 

2200 

Petropolis 

4792 

2900 

Babitonga .... 

2373 

1200 

Rio 

3192 

iaoo 

Bahia 

4763 

2800 

Rosario 

3194 

1300 

Belgrano .... 

47t>2 

2200 

Santos 

4800 env. 

2300 

Buenos- Ayres . . . 

sm 

1300 

San Nicolas , . . . 

4739 

2800 

Cordoba 

4872 

2200 

Sao Paulo 

4723 

2200 

Corrientes 

3775 

180U 

Taquaiv 

2787 

1800 

Desterro ... 

26UO 

1800 

Tijuca 

4800 env. 

2800 

Guahyha . . 

2706 

I860 

Tucuman ... 

4661 

2200 

Itaparica 

2686 

1600 

En construction: 



Maccio .... 

2900 

1300 

Cap Frio . . 

6500 env. 

30U0 

Mendoza . 

3*33 

1800 

Cap Verde . . 

5500 

3000 

Paraguas.su .... 

2<itiH 

1600 

Cap Itoca . 

5o<Xl 

3U00 

Paranagu.i .... 

280* 

1800 





Cette fiotte. y compris les 19 alleges et les remorqueurs -Sao Pedro" et „Sao Jose" , qui sont 
stationnes a Rio Grande do Sul et a Porto Alegre, figure sur les livres pour une valeur dc 16,800,000 marcs, 
a la dale du I <r Janvier 1 899. A cause du peu de pmfondeur des eaux interieures entre Rio Grande do 
Sul et Porto Alegre, on cst oblige d*y entretenir une fiotte considerable d 'alleges pour le transport des 
marclumilises entre Ics deux ports. 
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La planche ci-annexee represente le steamer »San Nicolas" dans le port de Vigo. Cest le type 
d’un des vapours les plus rccents, les plus grands (4739 t-r. = 13,425 m. cubes) ct les plus rapidcs de 
la flotte. On vient de construire encore actuellement deux steamers du meme modelc: le ..Santos* 
et le .Tijuca". 

Dans la composition de la flotte que nous venons d'indiqucr sont compris les vapeurs Jiabitonga", 
w Desterro*, „Guahvba“, ,.Maceio“, J’aranagua" et ..Taquary" construits pour la ligne du Sud du Bresil, 
qui fut etablie cn IR92 ct cxploitec en commun, depuis 1c mois de juillct 1893 avec MM. A. C. dc Freitas 
ct Co. a Hambourg. Cette ligne s’est developpee egalement et a tel point que l*on peut faire deux expeditions 


par mois. l.es steamers portent 
dc Hambourg vers Maceio, 
Paranagua, Desterro, Sao Fran- 
cisco ct Rio Grande do Sul et 
parcourent une distance de 6300 
milles matins. 

Tous les navires portent 
le pavilion postal ct possedent 
des cabincs pour passagers: les 
vapeurs nouvellement construits 
sont spccialcment emmenages 
sous ce rapport. 

De gTands changements 
sont survenus naturcllcment, 
pendant ccttc longue periode de 
temps, dans la composition du 
oonseil d'administ ration dc la 
oompagnie. Le fondatcur de 
la ligne, Mr. H. Amsinck, Homme 
fort experimente, qui ful pendant 
dnuze ans premier president, 
mourut deja cn 1883, a la 
suite de maladie. II fut remplace 
par M. Carl I.acisz, qui rcussit 
par sa prudence et son activite 



inehranlablc a porter la com- 
pagnie au rang qu'elle occupc 
actuellement. — MM. M. G. 
Amsinck, Oscar Ruperti, J. F. 
Ed. Bohlen et le baron H. von 
Ohlcndorfif entrerent egalement 
dans le conseil d’administration. 
\jc comite executif sc compose 
aujnurd'hui de MM. Ad. F. Bernitt, 
F. Fran sen ct Th. Amsinck. 

Les navires de Hambourg 
ont entretenu aussi des relations 
tres-suivics avec la cote occi- 
dentale de l’Amerique Ccntrale 
et Meridionalc. Nous y trouvons 
d abord la oompagnie dc navi- 
gation a vapeur alleinande 
„Kosmos“, qui fut fondee en 
1872 et qui assure un service 
regulier avec ces pays. Grace 
a sa fusion, en 1898, avec la 
„ Hamburg* Pacific-Lime" , la com • 
pagnie *Kosmos* vint occuper 
le tmisieme rang parmi les 
grands armements de Hambourg. 


File dispose d une flotte dc 26 vapeurs de mer jaugeant environ 90,000 t.-r. netto. Iajs navires portent 
le pavilion postal et assurent regulierement, en passant par Anvers, le service avec la partie meridionalc 
de la Patagonie et les ports du Chili, du Perou, de I'Equateur et des Etats de 1'Amerique Ccntrale. Ces 

communications ont lieu par le detroit dc Magellan, decouvcrt cn 1520 ct qui relie naturellement I'Ocean 

Atlantique au Pacifique. 

Les navires a voiles douhlent toujours la pointe suit de 1'Amerique, e’est-a-dire le cap Horn: il y 
regne bien la plupart du temps ties tempetes, mais les voiliers parviennent neanmoins a se tircr mieux 
d'aflaire que s'ils suivaient 1c chcmin plus court par lc detroit de Magellan, qui a 600 kilometres de long 

sur 20 a 30 de large et qui leur presente de grands dangers, a cause des reeifs et des courants. Les 

steamers, qui ne dependent pas du vent, reussissent plus facilemcnt a les eviter. 

Dans le detroit de Magellan, nous rencontrons Punta Arenas, qui a son importance com me depot 
de charbons et oil les vapeurs de la ligne w Kosmos* font escale dans leur voyage vers les ports du ( 'hili : 
Corral, Talcahuano, Valparaiso, Coquimbo, Antofagasta, Iquique ct Pisagua. Ces vapeurs continuent en- 
suitc ct visitent les ports peruviens de Arica, MoQendo, Pisco et Callao. I .a distance comportc a pou pres 
II, (XX) milles marins, qui sont parenunis en neuf semaines environ, cn y comptant le temps de sejour a 
Anvers ct a Valparaiso. La oompagnie entretient une seconde ligne, par Anvers, directement vers Callao 
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et ensuite vers Pimentel, Guayaquil (port principal de I'Equateur) et les ports de PAniertque Centrale: Co- 
rinto, Amapala, la Union, la Libertad, Acajutla, San Jose de Guatemala, Oiamperico et Ocos. — 

A ces ligncs rcguliercs par vapcurs vers la Cote occidental de PAmerique vient s’ajouter encore 
une communication importante par voilicrs, organisce par des amiateurs de Hambourg. Ces navires ramenent 
cn Europe dcs quantites considerables dc salpctrc et dc guano ct Ton est autorise a dire que e’est predse- 
ment parmi ccs voilicrs que Ton rencontre les plus grands, les mcillcurs et en memo temps les plus ra- 
pides du mondc. Nous en parierons plus loin d’une manicre plus dctaillce. 

II ne nous est pas possible d'enumerer id le grand nombre dc vapcurs a navigation irrcgulicre qui 
quittent Hambourg en destination des ports de la cote oriental© de PAmerique ct comme ces navires se 
dirigent tantot vers telle partie du monde, tantot vers telle autre, le lecteur ne pourrait s’en faire une idee 
bien claire. 

Nous ne parierons done plus que de farmement Rob. M. Sloman et Cie. qui, de commun avec 
quelques vapeurs de la ,,Hamburg-Amerika-Linie*\ expedie regulierement tous les huit jours une partie de sa 
flotte a vapeur a New-York, sous la denomination de „ Union -Linie“, et de la „Deutsch-Amerikanische 
Petroleum-Gesellschaft**, qui aflectc 18 steamers a citcmcs pour assurer un service regulier entre New- York, 
Philadelphte, Baltimore et Hambourg, Stettin, Danzig et Rotterdam. 

On trouvera plus loin la representation d'un de ces navires qui different dej&, a 1'exterieur, des 
autres steamers a marchandises par la position de la cheminee, qui se trouve loin vers 1’arriere. 
A Pemplacement habituel des chaudieres et des machines, vers le milieu, sont ctablis de vastes reser- 
voires destines a recevoir le petrole. A Paniere et hemietiquement separees du restant du navire, 
se trouvent les chambres tics foyers et des machines. I.’idee de transporter ainsi 1c petrole s’cearte 
du logement anterieur en futs a bord ties voilicrs et emanc dc M. W. A. Riedemann, conseiller 
intime de commerce a Geestcmundc. ("est lui qui l‘a misc a execution pour remedier a la grande perte 
d’huile caustic par 1c suintement. IjC pctrole est niuni, cn Amerique, dans de grands reservoirs, amene 
de la dans les citemes du steamer et extrait, a destination, au moyen de pompes a vapeur. Le 
premier navire de cette espece, qui provoqua une perturbation complete dans le transport du petrole, fut le 
vapeur „GU>ckauf" : e'est en 1886 qu’il traversa pour la premiere fois f Ocean avec sa cargaison liquide. 
II exist© actuellement 163 de ces steamers qui parcuurent les mers: il faut done croire que cette innovation 
repond parfaitement a son but. Aussi les anciens trois-mats-barques, qui etaient atTectes preccdemment a 
ccs transports, ont-ils presque oompletement dispa ru. 

Les 18 vapeurs dc la „Deutsch - Amerikanische Petroleum - Gcsellschaft“, avec un equipage de 
650 hommes, portent comme pavilion d’armement, un pavilion tricolore noir, jaune et muge avec la lettre 
_R" sur le champ jaunc; ils cxccutent environ 150 voyages par an el parmi eux, on trouve des navires 
d’une capacitc dc 737 1 , 4 metres cubes ou dc 1 1 ,488, cn y comprenanl les chambres pour machines, 
chaudieres, etc. Pour donner une idee de la quantile colossale de pctrole que cette flotte importe annuellement 
en Europe, il suftit de dire que pendant ses 150 voyages ©lie transporte un total de 600,000 tonnes a 1000 kg. 
ou 600 millions de kg. de petrole 4 1/4 millions de flits. 

Nous voyons par ce qui precede que e’est le gros de la flotte de Hambourg qui fait le service 
entre I’ancicn et le nouveau monde et e’est assez naturel, puisque le commerce de ce port avec PAmerique 
oecupc aussi le premier rang. De 1846 a 1850, la quantite des marchandises, qui entra en moyenne par 
an dans le port de Hambourg, etait de 68,000 t. r.; de 1851 a I860, elle etait montee deja a 110,000, dc 
1861 a 1870 a 185,000, de 1871 a 1880 a 463,500, de 1881 a 1890 a 917,900 et de 1891 a 1895 a 
1,498,800 t. r. de 1000 kg. Pendant les trois annees, de 1895 a 1897, ces nombres ont suivi la progression 
ascendante dc 1636,7, 1787,9 et 1949 mille tonnes-reg.: le commerce avec PAmerique a ete done plus 
que double depuis I8SX). — 

l/imagc du vapeur „Gcrtrud Woermann" de la flotte de Hambourg nous conduit en Afrique, au 
moment oil Pon fete I’annivcrsaire dc la naissance de PEmpereur dans les environs dc Kabinda. 

A bord du nav ire, qui represente une partie flottante de la patrie allcmande, et memo sous le soleil 
des tropiques, on n’oublie pas ce jour memorable. On a hisse tous les fanions: au mat dc derriere flotte 
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le pavilion dc 1’armatcur, compose dc deux champs triangulaircs blancs ct deux verts avec bordure hleue; les 
champs blancs portent les lettres „C. W.“. A I’arriere, le drapeau national sc trouve agile par la brise legere 
qui etend sa fraichcur sur l’Atlantique et dans la chambre des machines. 11 faut croirc que le soleil est 
brulant sur cette cote occidentale de I’Afrique, car on voit que les tentes on etc tendues sur tout Ic promenoir. 
I-a temperature doit etre agreable, car le port de Kabinda est situe a proximite de l'embouchure du Congo, 
a une latitude sud de 5 degres environ. Le .Gertrud Woermann - est un navi re jaugeant 1800 t.-r. et scs 
machines possedent une force de 1000 chevaux-vapeur environ. 

la firme C. Woermann, qui possede depuis des annees des factoreries dans differentes places de 
la cote occidentale d’Afrique, construisit, en 1880, le premier vapeur destine a entretenir regulicrcment les 
communications avec ces ports. Elle fut autorisec, 
en 1882, a arborer le pavilion postal et, a partir dc 
cette epoque jusqu'en 1885, elle fit construire 
quatre autres steamers. I -a ligne Woermann fut 
fondee le P r Janvier 1886, comme societe anonvme, 
et sa flotte fut augmentee dc neuf na vires en 10 ans, 
de manierequ'en 1805 elle comptait deja 14 vapeurs. 

Actuellement cette ligne. a la tetc dc laquelle sc 
trouvent MM. Ad. Woermann, Ed. Bohlen , Ed. 

Woermann et Krn. Barth, dispose de 20 steamers 
d une capacite totale de 42,700 t.-r. et de 2 vapeurs 
pour le service des barres. On a fait construire 
recemment deux nouveaux na vires jaugeant chacun 
4300 t.-r. et pouvant etre foumis au printemps de 
1'nnnee 1900. |.es deux vapeurs affectes au service 
des barres, qui setendent a l’entree du port de 
I^gos, sur la Cute tie Guinee, font le transbor de- 
ment de la cargaison des vapeurs de la ligne 
principalc. 

Ia:s 20 grands steamers navigucnl regu- 
lierenient sur cinq lignes. La premiere part de 
Hambourg et se dirige \ers Madere, Lagos, Ijome, 

Camer«x»n et les ports du Congo fron^ais jusqu’a 
celui de l-oango. 

Elle entretient un service par express entre 
(Cameroon et Hambourg, via Plymouth, et permet 
d’expedier cn 3 semaines, en Europe, le courrier 
et les passagers. I .a deuxieme ligne part de Hambourg, via Anvers, et dessert Gibraltar, le Marne, les lies 
Canaries et la cote occidentale d'Afrique jusqu’a Sierra Leone et Sherbro. 

La tmisiemc se dirige de Hambourg directement vers Conakry et Monrovia, sur la Cote de liberia, 
vers les ports de la Cote d'Or, le territnirc de Togo et Dahomey. 

I .a quatneme etablil une communication entre Hambourg ct les ties Canaries, le lerritoire du 
Senegal, la Cote de Liberia ct les ports de la Cote meridionale depuis Laiulana jusqu’a St. Paul dc Luanda. 

Les vapeurs de la cinquieme ligne portent Ic 25 de ehaque mois vers le Sud-Ouest Africuin allemand 
et touchent aux ports de Swakopmund, Walfischbai et LUderitzbucht. La duree normale de la traversce 
entre Hambourg et Schwakopmund est de 30 jours. Apres le dechargement de la cargaison dan ; les ports, 
les steamers continuent leur route jusqu'a la ville du Cap. de maniere a etablir une communication entre 
le territoire allemand et cette colonie anglaise. 

ta distance de Hambourg jusqu'nu territoire allemand de Togo est de 1400 milles man ns; elle est 
de 5000 jusqu’a Cameroon. 
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Toule In cote occidental de I'Afrique Jepuis le Manic jusqu’a la ville Ju Cap sc trouve ainsi 
desservie par cette flotte Jc vapeurs ham bourgeois. Cest en memo temps une communication precieuse 
et impnrtante pour nos colonies Je l’Ouest et Ju Sud-Ouest africains. 

L’huile Je palme forme un article principal d’exportation ; les tribus negres viennent la Jeposer en 
flits a la cote, les factnreries en font (‘acquisition et 1‘expedient ainsi en Europe. 

\a Cote orientate Je I’Afriquc est reliee a (‘Europe Jc la meme maniere que la cote occklentale, 
grace aux navires Je Hambourg, commc nous I’avons deja fait connaitre en detail en parlant Je la -Deutsch- 
Ost-Afrika-Iinic**. I.es deux compagnies qui ont leur origine commune dans la tirme Woermann, embrassent 
presque toule I’Afriquc, car les deux lignes nc stint separecs entre la ville du Cap et Durban que par une 
distance relativement peu considerable. 


Vapaur raplde * double hdllce ..Deutschland" de la Hamburg-Amerlka Llnle. 

Le commerce entre I’Afriquc et Hambourg a pris cgalement une extension tout aussi importante: 
de 1846 a 1830, le port de Hambourg ne neoevait, en moyenne, par an. que 2400 tonnes-reg. de 
marchandises d’Afrique, de 1871 a 1880 ce nombre s’etait Jeja accru jusqu’a 14,000, de 1881 a I860 il 
etait de fV>,800 et de 1891 a 1805 ce nombre etait monte a 193,600 t.-r. Pendant les trois demieres annees, 
e’est-a-dire dc 1803 a 1807. la quantile des marchandises importces d’Afrique s'est elevee successivement 
a 223/100, 241,100 et 237, (XX) tonnes-reg. 

En parlant des lignes de paquebots subsidises par le Gouvemement, nous avons eu Jeja I’occasion 
de faire connaitre 1’interet que presente I’Asie et surtout l’Asie Orientate pour une partic de la flotte de 
Hambourg. La * Hamburg- Amerika-Linie“ est representee dans ces eaux par une flotte imposante. Ce 
sont ces steamers enormes jaugeant 3 a 6000 t.-r., iiulependamment de ceux a 10,000 t.-r. qui sont en con- 
struction, qui sont les intermediaires du commerce entre Hambourg et Penang, Singapore, Hong-kong, 
Shanghai, Yokohama. Hiogo, etc. A pail cette flotte qui etahlit une communication reguliere entre Ham- 
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bourg et PAsie Orientate, il existe encore d’autres navires hambourgeois qui exercent leur aetivite sur la 
Cote AsiaUque et qui desservent ces ports entre eux. Ne citons que la .Asiatische K(istenfahrt-Gesellschaft“ 
dont Ics steamers .Tai-Cheong**, „Tai-Fu“, „Tai-Lee“ et w Tai-Yick“, jaugeant ensemble 5957 t.-r., assurent 
depuis des annees le service avec la Chine, puis la .Chinesische Kustenfahrt-Gesellschaft" qui possede dix 
vapeurs d’un tonnage total de 15,000 t.-r. environ, sans compter les autres vapeurs et voiliers qui sont 
afTretes, a 1‘occasion, pour ces contrees. 

Les communications regulieres avec 1'Australic sont entretenues par une flotte dc dix vapeurs appartenant 
a la „Deutsch-Austrnlische DampfschifTs-Gesellschaft* 4 . Les steamers portent les noms de viUes d'Allcmagne: 
•Augsbourg" (4907 t.-r.), ^Chemnitz (2758), „Elbing" (5677), „Essen“ (2939), „Flensburg“ (4435), 
„ Meissen “ (5209), ^Solingcn -1 (2844), „Sommerfeld“ (4499), ..Sonneberg** (4499) et ..Stassfurt'* (3231). 
Ils sc dirigent, via Anvers, vers 
Sidney et Melbourne. Depuis quelque 
temps aussi, on a organise des 
transports reguliers, Unites les 
quatre semaines.vers Port Elisabeth, 
dans 1’Afrique du Sud. 

I-es chiflfres suivants indi- 
quent 1'importancc que le commerce 
dc Hambourg a acquis avec I'Asie 
et TAustralie. De 1846 a 1850, 
le port de Hambourg re^-ut de 
ces pays 8,0 mille tonnes-reg. dc 
marchandises, en moyenne, par 
an; de 1861 a 1870: 18,3 mille; 
de 1871 a 1880: 60,3 mille; de 1881 
a 1890: 138,3 mille et de 1891 a 
1895: 437,0 mille tonnes-reg. l>es trois annees suivantes, de 1895 a 1897, n'indiqucnt ccpcndant pas une 
progression aussi considerable que pour les autres parties du mondc; en 1895, Importation a etc de 478,5 
mille, en 1896 de 434,9 mille et, en 1897, dc 445 mille tonnes-reg. de marchandises. — 

Quittons pour le moment les mers exotiques et voyons ce qui se passe dans les mers Europeenncs 
et dans celles qui avoisinent l’Allcmagne oil la llotte des vapeurs hambourgeois promene egalement le 
pavilion allemand. Nous y rencontrons les beaux steamers se dirigeant vers les pruts d’Espagne, d'ltalie, 
du Levant et de la cOte septentrionale de I’Afrique. \ 

L'image ci-contre represente le vapeur ..Macedonia* arrivant dans la rade de Cuxhaven, au cours 
de son voyage vers les ports de la Mediterranee. I^e navire appartient a Parmement A. D. Freitas et Ge. 
a Hambourg dont une partie de la flotte participe deja activement au scrvj^^iycc I'Amerique du Sud. I .a ligne 
de la Mediterranee, qui est entretenue par cet armement, dessert les port^de la Mcr Adriatique: Trieste, 
Ftume, Vcnisc, Anoonc, Bari, puis Corfou, Zante, Cephaloni, Patras. Dans la Mediterranee, les vapeurs 
visitent Malte, Alger, Oran, Tunis et Tripoli. A leur retour, ils font escale a Rotterdam. II existe, en 
outre, une seconde ligne entre Smvme, Rotterdam et Hambourg. 

Nous avons parle deja, en faisant connaitre les communications entre Hambourg et I’Amerique du 
Sud, des deux autres lignes de Hambourg au Havre, a Oporto, Lisbonnc, pAratyha de Nf)rte, Maceio, 
Paranagua, San Francisco, Rio Grande et vice versa de Santos a Hambourg, ct de cclui-ci vers les ports 
de la Plata. Quatorzc grands steamers modernes d’une capacity totnlc dc 31,414 t.-r. et dont le , Macedonia* 
avec un tonnage de 2268 tonnes-reg. et une force de 780 chevaux -vapeur est un des types, appartiennent 
a cet armement et assurent le service des transports dans ces mers. La compagnie fait construire encore 
5 vapeurs d’unc capacity de 8200 tonnes. 

L’armement Rob. M. Sloman ct Cie. dont le pavilion, renfermant les trois tours blanches de Ham- 
bourg sur un champ rouge, flotte dija dans les ports de New-York et de Rio de Janeiro, fait desservir 

9 
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egalement une partie de la Mediterranee. C'est un Jes plus anciens armements de Hambourg: il a ete fonde 
en 1793 et il ale merite d'avoir mis en service le premier navire a vapeur hambourgeois. ("etait autrefois 
un grand armement pour la navigation a voiles; mais, dans le cours des annees, il s'est transforms en 
armement pour la navigation a vapeur. Sa flotte se compose de 29 vapeurs d’une capacitc totalc de 
65,572 tonnes-reg. brutes ct son equipage compte a peu pres 1000 hommes. I .a ligne de la Mediterranee 

vie cet armement dessert les 


ports espagnols de Malaga et 
deBarcelone et les ports italiens 
de Genes, Livoume, Naples, 
Messine, Palerme et C'atanc. 

Paimi les grands armc* 
ments de Hambourg dont les 
Unties visitent les ports de la 
Mediterranee , nous devons 
mentiunner encore la - Deutsche 
Lcvante-Linie“ qui a etc fondee 
en 1889 au capital de 1 1 /« 
millions de marcs. Rile cut a 
lutter,au debut. avee de grandes 
difticultes, mais pendant les 
dernieres annees, cctte entre- 
L'annlvorjiire de la nalssance de I’Empereur, 16t6 a bord du vapeur prise a gagne pour le com* 

, .Gertrud Woermann" dans les environs de Kabinda. mercc allemand, en Orient, une 

extension et une importance 

sans exemples dans le developpement de la navigation. C’est pour ce motif que nous nous voyons oblige 
d’entrer dans quclques details au sujet de Cette ligne. 

U but primitif de I'institution etait d’etablir une communication reguliere par vapeurs entre 
Hambourg-Anvers et la Groce lie Piree et Syra), la Turquie (Smyrne, Constantinople et Salomquc) ct les 
pays du bas Danube (Galatz et 
Brailal. Jusqu a ce moment, il n'y 
eut qu'un depart mensuel de Ham- 
bourg vers Constantinople, Odessa 
et Batoum, mais les navires faisoient 
escale cependant Jans des ports 
anglais, pour charger du charbon. 

Toujours est-il qu il n'existait pas 
une ligne vie vapeurs nllcmnnds, via 
Anvers, vers I’Oricnt. 

La fondalion vie In „ Deutsche 
Lcvante-Linie* re^utdonc un excellent 
accueil dans les cercles qui s’in* 
teressaient au commerce dans ccs 
pays et la compagnie fut vigoureusc* 
ment secondee dans ses efforts par 
les administrations des cbemins de Le vapeur ..Macedonia" en rade da Cuxheven. 

fer allcmands, surtout par celles de 

la Prussc et vie la Saxe. I>epuis longtemps deja celles-ci avaicnt roconnu la necessitc vie creer pour 1c 
commerce d’exportationvle 1‘Allemagne avec les pays du Levant un service de transit special et independant des 
ports de 1’Rtr anger. Hambourg etait le seul port qui put convenir a la realisation vie ce projet ct e’est pour 
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ce motif que les demarches des administrations de chemins de fcr auprcs de la .Deutsche Lcvante*Linic*‘, qui 
venait d’etre fondec, aboutirent rapidement a I'ctablissement du .Service entre l'AOemagne et le Levant par 
Hambourg (aux places maritimes du levant)'*. Le prindpe fundamental nisidait dans la combinaison des frais 
de transport par chcmin de fcr et par mer. Le laux du fret est ctabli globalement et directemcnt depuis la 
station de depart (cheniin de fer) jusqu’nu port d'arrivee dans le Levant et Texpedition des marchandises 
se fait exactement commc pour Ic service de I’intcrieur du pays, mais il faut des lettres dc voiturc 


speciales. La remise des 
marchandises a l'armement 
se fait directemcnt par les 
soins de (’administration des 
diem ins dc fer et sans in* 
tcrmcdiaire. (et arrangement 
donne lieu naturellcment h 
une reduction du fret; aussi. 
pour accaparer le trafic par 
Hambourg, il dev ait en etre 
absolument ainsi, d’abord a 
cause de la nature spedale 
dc I'exportation de 1'Alle- 
magne vers le Levant, qui 
consistc en grande partie en 
petites marchandises, et en- 
suite pour pouvoir tenir tetc 
aux conditions d’embaivjue- 
ment dans des ports et rangers, 
surtout u Trieste. 

Avant 1’organisation de la 
-Deutsche Levante - Linie* 
Hambourg exportait tres-peu 
dc mardiandises vers ces 
contrees et le tratic des expe- 
ditions par cc port etait ainsi 



Type d'un trols-mdts-go8lette. 


presque nul. Ce n’est que, 
grace a la creation du 
-Deutscher Levante- Verkehr - 
que des marchandises tie 
1’intcricur dc Allemagne en 
destination des pays d'Orient 
ont pu etre expedites en 
plus grandes quantiles par 
Hambourg, mais en profitant 
du fret direct, stable et reduit. 
Sans ses derniers avantages, 
ce trafic n’aurait pas acquis 
l’importance qu’il possede de 
nos jours. Au’il nous soil 
pemtis de reproduire id a 
ce sujet quclqucs indications 
cmpruntecs aux .Tabella- 
rische I’ebersichten des Ham- 
burgischen Handels“ publics 
par le bureau statistique et 
commercial a Hambourg. Void 
les sommes que representait 
I'exportation, via Hambourg 
(les valeurs sont indiquees en 
milliers de marcs): 


Pays de Destination: 

1891 

1895 

1896 

1897 

1898 

Rtmmanic 

1,905 

1,410 

1,710 

2,482 

3,355 

Turquie d’Europe .... 

3,052 

6,807 

3,338 

5,257 

7,909 

Turquie d’Asie 

1,395 

1,326 

2.445 

2,162 

2,496 

Grece 


1,403 

1,423 

1,347 

4,041 

Kgypte, Tripoli, Tunis, Alger 

645 

2,848 

2,304 

2,705 

3,348 


Ces faits meritent d’etre signales en presence de I'opposition qui se manifesto encore toujours contrc 
le „I,evantc-Verkehr“. 

\jc trafic en marchandises de la .Deutsche Levante-Linie** s'etendit tres-rapidement et, en 1892, il 
atteignit deja un chiffre respectable. Malheureuscmcnt Ic cholera a Hambourg, a la fin de la meme annee, 
pnKluisit une reaction reellement sensible. D'autres catamites qui surgirent en Turquie exercerent une 
influence paralysante sur le dcveloppemcnt de I'exportation allemande vers les contrees du Levant: tclles 
furent le cholera en 1893, le treniblement de terre a Constantinople en 1894, les troubles armeniens en 
1895/96 et la guerre turco-grecquc en 1897. 

Imrnedintement aprus la fin de la guerre, il y cut un revirement favorable et I'on peut etre assure 
que ectte amelioration dans le trafic continuera a se pmduire, a moins que de WHiveaux incidents ne se 
presentent. 
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Cet espoir s’est realise jusqu'a ce jour; (exportation vers I’Orient par la voie de Hambourg a 
augments dans de grandes proportions et l'on a lieu d’etre satisfait des resultats du fret que la ligne a 
obtenus a Anvers. 

Cest en tenant compte de ce retirement du trafle ct en profitant de I'augmentation du capital 
d’exploitation, qui a etc portc dans ees demieres annees a 4 millions tie marcs, que la compagnie rcsolut 
de completer sa flotte. qui se compose aujourd’hui de la maniere suivantc: 

A. Vapcur-exprcss „Pera“ pouvant charger . . 3, 300 tonnes 


„ „ .StambuT 

B. Vapeurs pour marchandiscs: 
.Milos’* pouvant charger 
.Skyroa® 

.Paros - . . 

Jmbros - . „ 

„Lipsos“ 

„ Delos’* . „ 

„Leros“ . 

. Lemnos ‘‘ 

,,Tinos u 

.Pyigos** 

.Lesbos** . 

.Rhodos - 
.Samos’* . 

.Andros** . 

.Olios** „ . 

.Argos** 

.Athos** * „ 

.Naxos** „ 


Total: 20 vapeurs pouvant charger 61,400 tonnes. 

Grdce a cette tlotte considerable, qui a ete presque doublee pendant les annees 1H08 et 1809, 
la compagnie fut a meme dc faire la repartition du service sur diflerentes routes et d'organiser des transports 
aussi reguliers que possible, ainsi que des expeditions directes vers I'Oricnt. File entretient aujourd'hui 
les lignes suivantes: 

1. Vers Alexandrie et la Syrie (Jaffa, Beyrouth, Alexandrette, Merrine, ev. Tripoli, luimaca, CaYfa etc.): 
depart dc Hambourg, via Anvers, toutes les 3 semaines. 

2. Vers Salonique, Dedeagatsch, Bourgas, Vama, Kustendje et les ports du Danube (Sulina, 
Galatz, Braila): depart de Hambourg directement, de meme que d* Anvers, tous les 20 jours. 

3. et 4. V'ers Make, le Piree, Smyme, Constantinople et Odessa (avec escales alternatives a Syra, 
Bourgas ct Varna). Service direct ct bi -mensucl dc Hambourg; tous les 15 jours un depart 
d’Anvers. 

5. V'ers les penis dc la mcr Noire et dc la mcr d’Azof, surtout vers Samsoun, Trebizonde, Batoum, 
Novorossisk, Mariupol et Taganrog. 

6. V'ers Alger, Nicolaieflf, via Anvers. 

7. De Rotterdam vers Malte, le Piree, Smyme, Constantinople, Odessa. 

8. I)e Hambourg, via Newcastle: service mensuel vers le Piree, Constantinople, Odessa, Novorossisk, 
Batoum. 

*La .Deutsche I.evante-Linie* ne sert pas uniquement a (’expedition vies marchandiscs vers i'Orient: 
le transport des passagers lui a fait obtenir aussi dans oes demiers temps dc beaux resultats. Les 
voyages de societes a bord des navi res de cette ligne sont devenus aujourd’hui t res -frequents et la compagnie 
les a organises d'une maniere a peu pres permanente. (’c sont surtout les vapeurs-express .Pern** et 
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.StambuT qui presentent les meilleures installations pour les voyageurs vers l'Orient ou vers les ports 
de la Mediterranee. On y trouve des cabines elegantes, des saUes a manger et des fumoirs superbes et 
les voyageurs preferent cette ligne a la route plus chere et moins agreable par la presqu'ile des Balkans, 
parce qu'ils nc doivcnt pas craindre d’y rcncontrer un „Athanase“, leur suscitant des emotions fort 
desagrcables. - 

L’armement A. Kirsten entretient une ligne rcguliere vers Londres et vers Anvers et sa ft title 
se compose actuellement de 14 vapeurs. 

Depuis quelques annees, il existe avec les villes de Cologne et de Duesseldorf, sur Ie»khin, une 
communication fluviale qui possede egalement une grande importance. L’ancienne ville commerciale de 
Cologne faisait partie autre- 
fois de la ligue hanseatique 
et la population s’interessait 
vivement a la navigation, 
a cause du khin, 1c fteuve 
Ic plus considerable dcl’Alle* 
magne. Nous avons fait 
connaitre deja dans le 
chapitre d'introductitin de oe 
livre, comment la situation 
politique paralysa jadis le 
developpement de la marine 
marchande. Cette meme 
influence s’etait fait sentir 
aussi a Cologne et ce n’est 
que depuis les demieres 
dizaines d’annees que 1'an- 
cien gout pour la navigation 
maritime s'est reveille. La 
ville de Cologne est devenuc 
meme le siege dun certain nombre d'armements, Dans le but d’etablir une communication directe 
des ports du Rhin avec Hambourg, Breme et les ports dc la Baltiquc, il s’est forme des compagnies de navigation a 
vapeur qui ont fait construire des navires speciaux s'adaptant a la navigation sur Ic fleuve. Ces batiments 

charges se rendent directemcnt jusque fort loin a 
I’interieur du pays, a Cologne et a Dusseldorf. Iji 
nature de la construction permet egalement a ces 
vapeurs de traverser la mer du Nord et la Baltique, 
meme par les plus mauvnis temps. A Hambourg, 
e'est la »I)ampfschilTs-Gesellschaft Hamburg" qui 
assure cette communication au moven des trois steamers 
„Koln“, ^ Diisscldorf “ et kuhrort". — 

Depuis I'ouverturc du „Kaiscr-\Vilhelm-KanaT, 
les ports dc la mer Baltique se sont rapproches con* 
sideriiblement du commerce de Hambourg et il s’est 
forme des compagnies dont une flotte nombreuse 
visite les ports de Kiel. Lflbeck, Stettin, Kiinigsberg, 
Danzig, ainsi que ceux du Danemarck, vie la Suede, de la Pinlande et de la kussie. L’enumeration de ces 
compagnies nous mcnerait trop loin; nous ne citcrons que la „Nord-Ostsee-khederei” dont le nom indique 
suflftsammcnt le champ d’action et qui possede ^ vapeurs d’une capacity dc 600 a 1200 tonnes-reg. et 
1‘armement H. M. C.ehrkens, qui dispose de 7 steamers. 



St. uUpsos" chargeant des waggons-llts de Is Co. Intern. 

i Anvers. 
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lxs communications avec lcs iles Heligoland, Borkum et Sylt sont assurees par la -Nordsee-Linie" 
qui possede les superbes vapeurs -Cobra**, „Prinzessin Heinrich* et „Silvana“, specialement construits pour 
le transport de passagers. — 

Avant d'abandonner la description de la flotte a vapeur, nous desirons dire quelques mots d'une 
entreprise d’armements toute partieulierc, connue sous le nom de .Nordischer Bergungs-Verein“. Du 
nv>ment que Ton signale, par voie telegraphique, dans les joumaux maritimes de Hambourg ou de Breme, 
que tel navire est echoue ou coule a pmximite de la cote, immediatement la compagnie entre cn action. 
I^e tclegraphc lui fait connaitre 1‘emplacement de l’epave et e’est grace a ce service rapide de rcnseignements 

que I’entreprise peut deployer toute son activite. — 
Un ou plusieurs vapeurs de sauvetage d’une capacite 
relativcment faible, mais possedant des machines 
puissantes dc la force dc 900 a 1000 chcvaux- vapeur, 
re^oivcnl l’ordre d'aller a la recherche du navire 
echoue. La compagnie prend naturellement des 
arrangements avec 1’armement ou avec la socicte 
d ’assurances, pour operer le sauvetage de 1’epave ou du 
navire cn danger. Independammcnt dc la cargaison, 
qui possede souvent unc valeur de millions, les 
navires coutent trop cher actuellement pourqu’on les 
laisse perir sur un banc de rochers ou de sable <»u 
au fond de la mer. Si un navire parvient a en sauver un autre en pleine mcr <ki sa cargaison, soit totalement, 
soit particllement, 1‘indcmnite pour sauvetage ou pour aide est repartic, d’apres le code de commerce, entre 
I’armateur qui permit la moitie et le capitainc et 1’equipage qui re^oivent chacun le quart de la remuneration, 
a moins toutefois qu’un arrangement special ne soit intervenu. Les grandcs compagnies ont ete obligees 
de payer frequemment des centaincs de mille marcs pour Ic sauvetage d’un de leurs precieux vapeurs qui 
llottait a la derive sur 1'Ocean, a la suite d’un accident survenu aux machines; mais, par contrc, dies ont 
encaisse souvent des sommes considerables pour avoir sauve un autre navire. L’opcration du sauvetage 
d’une epave ou d’un navire qui lient encore ensemble est tres-diflkile, u cause du mauvais temps ou 
a cause d'autres difticultes. et il arrive souvent que les efforts du „Bergungs-Verein“ se font en pure pertc 
et quo e’est a lui quineombent les frais. Ix; sauvetage 
d’une epave, surtout au fond dc la mcr, s’execute 
d’apres des principes tuot u fait scientiflques. 

principale compagnie de sauvetage de 
toute l’Eumpe est le „N’ordische Bergungs-\’erein‘‘, a 
Hambourg: elle dispose de huit vapeurs ct de deux 
alleges en fer. 

Les pertes en navires de commerce, occa* 
sionnees par des accidents ou par I’usage, en 1897, se 
repartissent, par capacite de I (XX) tonnes, dans 
les proportions suivantes: Allcmagnc 20,0, Grande 
Bretagne 23,1, Colonies anglaises 28,9, Etats-Unis 
d’Amerique 23,3, France 33,2, Italic 32,5, Kussie 24,1, 

Hollande 38.9, Danemarck 27,4, Suede 40,0, Nonvege 56,0, Autriche-Hongrie 52,6. II y a lieu de faire 
remnrqucr a ce sujet que e’est le rapport des vapeurs aux voiliers pour la flotte commerdale dc chaque 
pays qui influe eonsiderablemcnt sur le nomhre de ces pertes, car les voiliers sont exposes a plus dc 
dangers. L age des navires a egalcment son importance dans la determination de ce nombre. A ce double 
point de vue, ce sont 1 ’Autriche-Hongrie, la Suede et surtout la Norwege dont les andens voiliers en 
bois, ilatant de 40 a 50 ans et ne transportant plus que des bois, qui ont a subir le plus dc pertes. En 
Allcmagnc, la proportion excessivement restreinte des accidents provient surtout de ceci, e’est que la 
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marine marchande est composee en grande partie de navires de construction peu andenne et qu’elle 
comprend un nombre relativement grand de vapeurs capables de rend re de bons services. Dc plus, si 
rAUemagnc sc trouve dans des conditions si avantageuses. une gros.se part du me rite cn revient aussi a 
Thabilete et a la prudence des capitaincs dc la marine marehande. — 

Nous arrivons ainsi a la flottc a voiles de Hambourg, qui presente encore loujours un aspect 
i cell erne nt respectable, malgre la superiority predominant? des vapeurs, ct qui se ren force encore tous les 
jours par des constructions nouvclles a dimensions enormes, en acicr ou en fer. Nous avons fait connaitrc 
dans le chapitre precedent quels sont les types et les dimensions de oes voiliers. 

II existe encore a Hambourg un tres-grand nombre de grands armements qui disposent d’une flottc 
de voiliers considerable. Mentiunnons, par example, I'armement B. VVencke fils, qui possede non-seulcmcnt 
une flotte de 16 voiliers de premiere classe, a quatre et a trois mats, jaugeant 1300 a 2300 t-r., mais 
qui les fait construire et reparer sur son propre chantier a Hambourg. Sur toute la cote d’Allemagne, saui 
sur les bords du Weser, Ton ne trouve pas un armement pareil, qui fasse construire scs navires sur un 
chan tier lui appartenant. 

L’armement A. H. Wappiius, independamment des deux grands tmis-mats cn acicr „ Senator 
Petersen* et ..Senator Versmann**, possede encore 3 trois-mats-goelettes. un navire type dont nous donnons 
ici la representation et qui est avantageusement employe pour certains transports. Nous aurions encore 
a parler dc I’armement Knoehr & Burchard suoccsseurs, qui dispose de sept grands voiliers, et de la 
«Rhcderci-Aktten-Gese11schaft'% datant de 18S6 et travaillant avec un capital d’un million de marcs environ. 

Pour terminer, il nous reste a donner une description detaillec dc I'armement F. I«aeisz, qui est 
proprietaire du plus grand voilicr du monde. 
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Les voiliers de l’armement F. Laeisz, a Hambourg, 

par 

H. Struck.. 




,e premier navire que le forulateur de la firme F. Laeisz fit construire, en 1840, sur un chantier de 


p" ^ I .u beck. fut le brick „Carl 44 , en bois, jaugeant 400 tonnes et possedant une valeur de 42,000 marcs 
banco. On songea a peine a cette epoquc qu’il eut ete possible, 55 annees plus tard, de construire en 
Allemagne le plus grand et le plus rapide voilier du mondc, le ..Potosi 44 , ayant unc capacitc dc 6150 tonnes 
et reprcsentant, au nK>ment de la foumiturc, unc valeur dc */< de million environ. Ce brick fut vendu 
quelques annees plus tard et ce ne fut qu'en 1857 que la firme fit construire un nouveau navire a Ham* 
bouig. 11 fut baptise du nom de ..Pudel" et, depuis Iors, on a tenu a donner a tous les nouveaux navires 
de cet armement des noms commen^ant par I’initiale ..P. 44 Dans la suite des annees, la firme a fait 
I'acquisition de 45 navires, constants sur different? chantiers allemands, et sa fiottc sc compose aujourd’hui 


des voiliers suivants: 


Barque 

„Pirat“ . . . 

. 1600 tonnes 

Truis-mals „Pera 44 .... 

2700 tonnes 


..Pestalozzi 44 

. 1600 .. 

„ „ „Pampa“ . 

2700 „ 


..Paposo 44 

. 1600 „ 

„ „ ..Preussen 44 . . 

2700 „ 

i« 

„Plus“ . . . 

. 1800 „ 

Quatre-mats-barque ,,Placilla 4 * 

4400 „ 


..Prompt 44 . . 

. 2200 „ 

m ii i. „Pisagua“ 

4400 „ 


..Pamelia 44 . . 

. 2200 „ 

it m i. „Pitlochry“ 

4700 

Trois-mats ..Palmyra 44 . 

. 2700 „ 

t , „ „ ..Persimmon 

“ 4750 „ 

tt 

„ „Parchim“ . 

. 2700 „ 

Cmq-mats-barque „Potosi“ 

6150 „ 

Les 

quatre premiers 

navires sent en fer, 

les autres en acier; les nombres ci- 

dessus indiquent la 


capacite en tonnes. 

Ces voiliers naviguent regulierement depuis un grand nombre d'annees vers la cote occidentale de 
1’Amcrique du Sud et Uhls se distinguent par leurs voyages partieuliercment rapides. II n' arrive que tres- 
rarement qu'un d*cux sc laisse dcpasscr pendant son voyage par un autre. Cost surtout le capitaine 
R. Hilgerulorf du „Potosi“ qui s'est signale depuis des annees par des travereces rapides. C’est ainsi, par 
exemple, qu’a bord du „Placilla“, il parcourut, en 1892, en 58 joure, la distance du cap I wizard a 
Valparaiso, soit 10,000 milles marins, cest-a-dire qu’il executait un parcours de 172 milles par jour ou 
d’un peu plus de 7 milles a 1’heure. Nous donnons plus loin la representation du quatre-mats-barque en 
acier „Placilla“ dans la mer du Nord, au cours de son voyage vers la cote occidentale de f Amerique du Sud. 
II regne un vent impetueux et le navire ne peut utiliser qu'une partie de ses voiles; il entrera bientot dans la 
Manche, se dirigera vers le cap Lizard et entreprendra ensuite sa course effrenee, a travers VAtlantique, vers 
le cap Horn. I.e capitaine Hilgendorf fit la mcme traversee cn 59 jours pendant 1’annee 1896 et a bord du 
„Potosi“. A son rctour, il fut battu par le capitaine (*. J. Steinckc, commandant du „Pampa“, qui pareourut en 
63 jours la distance d’lquiquc au cap Lizard (11,000 milles marins), c'est-a-dire 175 milles par jour ou 
plus de 7 milles a l'heure, cn moyenne, pour tout le voyage. 11 n'e.xistc aucun voilier qui ait double le 
cap Horn en si peu de temps. Comme recent record ( 1 89H), il y a lieu de signaler le voyage du capitaine 
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Potosi ", appartenant aux armements F. Laeisz de Hambourg, au cap Lizard. 
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Cinq-niats-barque en acier „Potosi“, appartenant aux armcments F. Laeisz de Hambourg, au cap Lizard. 
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Hilgendorf, a bowl du ,JPWn5i“, du cap Horn a I' Equateur: 4540 millcs manns furent parcnurus cn 19 jours, 
soit une moyennc de 10 millcs par hcure. lx* plus grand cinglage execute par ce navire a etc de 360 millcs 
cn 24 heures et de 64 milles pendant un quart (4heures), soil un parcours de 16 mi lies a 1'heure. Nous 
donnons ci-dessous, a titre de curiosite, un tableau du temps qu’il a fallu a certains navires pour parcourir 
les distances entre le cap Lizard, I’Equateur, le cap Horn et Valparaiso ct cn retour entre Iquiquc, 1c cap Horn, 
I'Equateur et ks cap Lizard. 



Millcs matin' 

*•: NVrira: 

Aan&s 


Nomine moyen 







dc milln ii l'liruie 

('ap Lizard 

Equateur 

3610 

„riacilla“ 

18921 






.J*tsagua‘* 

1896 

15 jours 

10. 




„Pampa 44 

18%) 



Equateur - 

- Cap Horn 

4360 

..Palmyra 44 

1892 


H. 

('ap Horn 

Valparaiso 

2090 

„Pampa“ 

18921 






..Hus 44 

1895 

10 „ 

<>. 




„P1acilla“ 

1897 1 



Iquique — 

Cap Horn 

3060 

„Pcra“ 

1892] 






„Parchlm“ 

I893| 

17 

7'/.. 




„Preussen 4 * 

1895 




..Plus 44 

I897J 



Cap Horn 

Equateur 

4540 

„Preussen“ 

1894 






„Placilla“ 

1894 






..Pamelia 44 

1895 






„Pisagua“ 

1895 

' -- ». 

»7 .• 




..Placilla 44 

1896 






„Pcra“ 

1896 






..Prompt* 4 

1897 






,.Potosi“ 

1898 

19 „ 

10. 

Equateur - 

- Cap Lizard 

3470 

„Pampa“ 

1897 

17 „ 

«7r 


En comparant les vapeurs aux voiliers, il y a lieu dc faire remarquer que la vitesse des vapeurs 
de charge atteint rarement 9 a 9 Vs milles marins. Mats si les vapeurs arrivent plus vile a destination, 
c’est qu’ils suivent une voie directe, plus courte. Du cap Uzard a Valparaiso, celle-ci n'est que de 
8900 milles marins, c’est-a-dire 1 100 milles de moms que le chemtn suivi par les voiliers. A bord dcs 
steamers, les machines ct les soutes a charbons prennent beaucoup de place et il s’ensuit qu’un vapeur 
dc charge de .1000 tonnes-reg. brutes ne peut prendre qu’une cargaison denviron 3730 tonnes de mille 
kilos, tandis qu’un voilier de meme jauge en peut transporter 4600- De plus, en examinant la question de 
concurrence entre vapeurs et voiliers, il faut tenir compte dcs frais beaucoup plus eleves dcs premiers 
pour f equipage et les charbons, de sorte que Ton s’cxplique pourquoi les voiliers a grande march e, surtnut 
pour une longue traversie, donnent un rendement tout aussi avantageux que les vapeurs de charge actuels. 

Independamment de la mature et des greements extra-solides, des lourdes vergues et des voiles 
generalement neuves, que Ton peut rencontrer, du reste, sur des navires appartenant a d'autres armemenLs, 
les capital nes des voiliers de la maison I.aeisz n*ont pas a craindre qu'on leur fosse dcs reproches a 
leur rctour an sujet dc la rupture dcs mats ou dcs vergues, ct de la destruction ou de la disparition 
dcs voiles. Ils savent parfaitement que, pour leur armateur, 1’essentiel est que, tout en naviguant avec 
tous les soins voulus ils executent la traversee le plus rapidement possible et que les degradations aux 
voiles, aux vergues et aux greements n’entrent pas en ligne de cwnpte, des que ce resultat cst atteint. 
Aussi ces caprtaines pcnctres de cctte conviction, uscnt-ils d’avantage leur moyen de locomotion, e’est-a-dire 
leurs voiles que bicn d’autres commandants de navire noseraient le faire et ce n’est qu’ainsi qu’ils ont ete 
a meme jusqu’a present de lutter avec les vapeurs, en ce qui concerne la rapidite et 1’exactitude des 
voyages. N’oublions pas non plus que les details de la construction des navires et la repartition con- 
vert able de la pressjon des voiles, qui constituent Tart du constructeur naval, contribuent beaucoup a 
ce beau resultat. 10 
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L'equipage vies volliers de la maison Laeisz se compose, en partic, dc marins qui navigueiu depuis 
des annees a bord des memes navires. Ije cas s'est presente que dc 24 hommes composant (’equipage 
d’un voilier 20 avaient etc antcricurement au service de la maison. Des qu'un navire entre au 
port, les marins offrent leurs services pour un voilier en partanoc dc sorte qu'il s'est forme ainsi un noyau 
de marins qui sc font un honneur de conserver au pavilion de leur armateur la reputation des voyages 
les plus rapidcs. On ne recrute parmi les jeunes gens dcsirant devenir marins que des fils de marins et 
l'afllucncc cst telle que les places sont prises plusicurs mois a 1‘avance. 



..Placllla" dans la mer du Nord. 


Tous les navires, a I’exception de deux, ont etc construits cn Allcmagnc: la plupart sur les 
chantiers de MM. Blohm & Voss a Hambourg, les plus reccnts et les plus grands sur ceux de Mr. Joh. 
C. Tecklenborg, a GeestcmQnde. 

Rappclons id, pour memoire, les dimensions du »Potosi“. I/mgueur au-dessus de la guibre et 
du pont 121,20 metres, longueur au-dessus du pont 111,63, largeur au-dessus des toles du milieu du 
navire 15,16, profondeur depuis le dessus de la quille jusqu'en-dessous du pont prindpal au milieu 
du voilier 9,51 , jauge brute 11,405 metres cubes, soit 4026 t.-r.. jauge nette 10, ( >|7 metres cubes 
nets = 3854 t.-r. 

Le deplacement d'eau pour un tirant d'eau moyen de 7,62 m. 25 pieds est de 8580 tonnes et, 
pour ce meme tirant d'eau, Ic port du navire est de 6150 tonnes. Ix; „Pbtosi* possede deux ponts continus 
en acier ct le pont superieur cst revctu, cn outre, d un plancher cn hois de 10 centimetres d'cpaisscur. 
L’equipage, comprenant 41 hommes, cst Inge dans le muffle-passerellc ou sc tmuvent egalement des locaux 
pour la cuisine, les vivres et les objets d’armemenL Tous les mats et Unites les vergues, depuis les mats dc 
fleche et les vergues de cacatois, sont en acier. I-c grand mat a unc longueur de 64 metres ct son 
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diametrc aa ras du pont esl de 86 centimetres. — l^es vergues inferieurcs ont environ 30 metres dc 
longueur et la surface totale des voiles est de 4850 metres carres. Si Ton deployait la toile dc ccs voiles, 
qui a generalement r»l centimetres de largeur, on nrriverait a unc etendue de H’/t kilometres. Tour donner 
urve idee exacte de la eapacite de ce navi re, disons que lc transport des 123,000 quinta ux de la cargaison 
exige 615 wagons doubles de chemin de fer de 10,000 kilos ou 20 trains de 31 ventures chacun. 

Nous donnons ci-dessous quelques vues de ce navire a cinq mats. Unc des plus interessantes cst 
intitulec: „Sur le promenoir du Potosi - . Elle a etc prise du cote de la poupe et montre Tenorme etendue du 
pont et les cinq mats en acier. I«e regard plane par dessus de pa superstructure du 'milieu (comprenant 



Sur l«7prom*noir,du „PotO»l M . 


la chambre de veille, cellcs pour la mamteuvre du gouvernail et pour la boussolc ainsi que des logements), 
jusqu'a la partie anterieure, le gaillard d'avant, n laquelle on arrive a droite et & gauche par un escalier 
en fer. Le mat et le bout -dehors Je beaupre, qui ne forment qu'une seule piece, s’y detachent encxire 
au-dessus du bord. Kn promenant nos regards, nous voyons a cote du mat d'artimon une des cinq grandest 
eeoutilles destinees a recevnir Tenorme cargaison. Pour se faire une idee cxacte des dimensions ennrmes 
des mats et des vergues, on n’a qu* a les comparer sur I'illustration ci-dessus avec les matelots montant 
a gauche aux haubans ou avec cclui-ci se trouvant a gauche sur la vergue de hunicr. [.'illustration suivantc 
represente le „PoU*si“ conduit a la mer par un rernorqueur. On peut admirer ainsi les belles lignes du 
navire dans tnute leur etendue. II n’a qu’un faible tirant d’eau. naviguant sur lest; avec un chargement 
complet la ligne se detachant en Wane sur l'illustration se trouverait a un metre environ au-dessous du 
niveau tie 1‘eau. Kn avant, a la pmue, on aperprit, suspenduc, une des ancrcs puissantes, prctc a etre 
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jetee par dessus bord, des que les ciroonstances 1‘exigenL lx* second se tient sur le gaillard d'avant 
donnant ses instructions aux homines de I'equipage pour amarrer la seconde ancre, etc. On 
arrivera bientot a (embouchure du fleuve et le navire presentera au vent frais de la mer la surface 
colossale de ses voiles. Ces dernieres sont deja enverguees, meme la voile d’etai, entre les mats isoles, 
ct le foe. L'equiqage peut done s'attendre a unc rude besogne. Les rives du fleuve disparaissent de plus 
en plus, 1’eau de riviere d*un brun jaunatre fait place a I’cau verdatre de la mer et le navire reyoit les 
premieres sceousscs des v agues ecumantes. Ix* capitainc, sur la passerelle, donne des ordres et bientot 
les voiles se gonflent dans la direction du vent favorable. Ix petit remorqueur a de la peine a tenir tctc 
au navire et, quelques moments apres, larguc I’nmarre et se voit depasser majestueusement parole cinq* 



Le „Potoji'' conduit vers la mer per un remorqueur. 


mats, le plus grand voilier du mondc. toutes voiles dehors. Un dernier „bon voyage** rctentit de bord 
a bord ct le navire disparail rapidement dans le lointain. I.a planchc complete, representant le „I*otosi“ 
dans les environs du cap Lizard, nous montre comment cc navire traverse le nord de f Ocean Atlantique. 
II nc presente pas au vent la surface entierc de ses voiles, il n a deplove que les voiles inferieures et les 
deux huniers. Ixi conduite d un tel colosse exige beaucoup de circumspection et pas nioins de precaution 
malgre toute la temeritc qu’il faut deployer pour obtenir le meUleur record. II saute aux yeux que. lorsque 
toutes les voiles sont dehors, il sc produit naturellement une pression considerable sur un navire a mats 
aussi cloves ct que, dans ccrtaincs circumstances, celui-ci ne serait pas a meme d’y resister si I’on 
n’avait soin de Jiminucr et serrer les voiles. C’est surtout sous les tropiques, lorsqu'il se produit unc Icgcre 
brise dangereuse el que toutes les voiles sont dcployecs, qu’il faut une attention soutenue pour ne pas 
se laisser surprendre par un grain se declarant a 1’improvistc. I ’n malheureux petit image qui se dcssine a 
I’horizon peut dnnncr lieu a ties surpri>e> desagreables. Notre navire s'avance majestueusement, sous la 
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direction experimentee du capitaine, a travers les hautes ragues de I'Ocean Atlantique: l’ecume est projctec 
oontre 1’avant du navire et t'eau salee s'ccoule a torrents a travers les dalots. Au sommet du grand 
mat flottc k: pavilion de I’armement, ,,F. L.“ cn caracteres rouges sur fond Wane et, a 1’arriere, Ic drapeau 
national envoie au cap de la cote meridionale anglaisc lc dernier salut que le semaphore du Lloyd 
transmet a Tarmement par vote telcgraphique. Le 19 juin 1899, lc pavilion dc I’armcment fut remplace 
pendant une heure au sommet du grand mat par celui de l'Empereur: ce qui signifiait que Sa Majeste etait 
a bord et inspectait le navire. Avec la haute competence qui le caracterise, l'Empereur temoigna un 
vif interet a tous les details du service et, en partant, il remit au capitaine Hilgendorf son portrait muni 
d’une dedicace ecrite de sa propre main, l^a maison allemande a laquelle appartient le „l , otnsi“ est here 
d’avoir ete honore de cette visite de son protecteur Imperial. 
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Le developpement du service des armements dans 
les ports du Weser 



Ad 


par 

Gruel 


: Weser constituc la veine vitale pour la ville tie Brume et pour les autrcs ports qui se 
trouvent sur sum parcours. Grace a ce fleuve, le commerce ct la navigation sont devenus 
la source du bicn-etre des habitants. (”cst pnurquni les ancctrcs hanscatiqucs de Breme 
inscrivircnt autrefois sur 1'Hotel de la marine de leur ville-patrie la citation classique: 
„Navigare nccesse est, vivere non cst neccssc*. 

Grace a sa situation excellenle, la ville de Breme etait ci*nnue duja au IX* siede commc 
place cnmmerciale. Com me elle se trouvait gcogrnphiquement eloignee dc la cote, die n'etait 
pas tant exposee aux attaques des pirates de mer. Kn 77K, elle devint le siege d*un archeveche 

ct les affaires y etaient en pleine prosperite. 

Le rcgnc de I'archcvcquc Adalbert, au XI" sieclc, eul une grande importance dans l'histoire ancienne 
de Breme. Le commerce etait arrive a un haul degre de splendeur et les marchands et les batelicrs 
jouissaient d'une grande consideration et possedaient vie grosses fortunes, ( est ce qui donna de nouveau une 
impulsion puissante a l'esprit d’entreprise et nous voyons des navigateurs de Breme faire des expeditions 
jusqu'aux pays du Levant, entretenir des relations regulieres avee I’Angletcrre, la France et hi Hollande 
et entreprendre menu* Jus voyages au pole Xord. II cst possible que ce dernier detail soil peu connu: 
toujours est-il qu'au milieu du Xl r siede des negotiants de Breme avaient specialement equipe un navire 
dans ce but et 1‘avaient envoye au Non! du Danemnrck, pour aller verifier si reellement on ne trouvait dans 
ces parages que dc 1’cau et dc la glace, commc on le cmyait generalement. 

Kn 1009, seize des notables dc Breme servaient sous les ordres de <j<Hlefroid de Bouillon; des 
hal>itants de Breme prirent part egalement a la croisadc nrganisee, en 1 147, par Conrad III, mais ce fut 
par voie de mer. En accordant a la cotc Espognolc, ils pretermit leur appui au mi Alphonse dans la 
defense de Lisbonne con t re les Sarrasins et reussirenl a obtenir de lui en retour des privileges speciaux 
pour Ic commerce avec I’Espogne. 

Quarantc ans plus tnrd, ils se joignirent avec trois navires a I'empereur Barberoussc, qui venait 
d'entreprendre une nouvclle cmisndc: c 'etait en quelquc sortc un acte vie reconnaissance pour un grand 
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nombre de libertes que 1'empereur leur avait acoordees. ("csl a Cette occasion que fut fonde a Acre, cn 
Syrie (1190), par cinq chevaliers do Breme et trois de Ulbeck, l'„Ordre Allemand" destine a soigner les 
nombreux blesses et maladcs qui gisaient dans des tenles construites au moyen de voiles de navires. 

Dans Centre temps, les entreprises de mer vers les pays de la Baltique ne faisaient pas defaut. 
Dans le courant d’une expedition a Wtsby (Gothland), en 1158, lies marchnnds dc Breme furent lances 
avec leurs navires vers la Duna, none rent des relations oomtnerdales avec les habitants dc la Livonic, 
pays inconn u jusqu'alors, prirent avec eux 1c predicatcur Mdnhard et jctcrent ainsi la base de la ailoni* 
sation dans les provinces dc la Baltique. I.c tableau colossal qui figure a la Bourse de Breme se rappoite 
a ce fait. Ils fonderent IxkQll en 1186, Riga (qui pone encore la clef de Breme dans ses armoiries) en 
1198, puis Reval dans 1’Esthonie et Libau, en 1218. 

Breme entra dans la „Hansa M en 1280 et contribua largement au developpcmcnt gloncux de la 
ligue. I .a ^llansa* 4 ctablit des maisons speciales dans tous les grands centres du tratic: a Londres, Bruges, 
Bergen, Wisby et Novgorod; mais oetlc de Bergen avait une importance particuliere pour la ville de Breme 
et pendant de longues annees, il y eut sur la route de Bergen surtout, des marchands appeles „ Bergen- 
fahrer* qui possedaient leurs proprcs armoiries. 

Des dissentiments interieurs, Ten vie et la jalousie amcnerent finalement la dissolution ite la „Hansa M . 
l.’animosite augmenta a tel point qu’en 1630 la plupart des villes sc scparcrent de la liguc et Ic dernier 
Reichstag hanseatique eut lieu a I.ubcck en 1669. Les villes de Breme, Hambourg et LUbcck formerent 

ensuite une nouvelle ligue, qui ne fut cependant que l’ombre de la prccedente et qui ne gagna aucune 

importance. Grace au voisinage de la mer et a des entreprises hardies, les deux premieres villes se sont 
placees de nouveau au rang des premieres places commerciales du monde, mais il y a lieu de reconnaitre 
aussi que e’est I’appui puissant du nouvcl Empire allemand qui y a le plus contribuc. 

Pendant plusicurs siecles, jusqu’au XII" a peu pres, les navires qui dcscendaicnt le Woscr jusqua 
la mer etaient longs et etroits ou courts et ventrus. Ils ne possedaient generalement pas de pont et n'avaicnt 
qu'un seul mat, qui fut releve au depart et abaisse au moment du debarquement. I .a voile etait fixee a 

une vergue engagoe perpendiculairement dans le mat. I.© gouvemail etait large et mobile et place a 

volonte a droitc ou a gauche du navirc. Si Ic vent etait defavorablc, le navire etait mis cn mouvement 
a l’aide de rames ou dc perches. I /art du ealfatage etait encore tres-imparfait ct les match its etaient 
obliges de retirer l’eau d’une manierc continue au moyen de seaux. Au Xll r siede, les navires furent 
pnurvus d’un pont qu*on avait soin d’enlever pendant I'hiver, lorsque le navire etait amarre, le mat fut 
fixe d'une maniere plus solide et le gouvemail relie au prolongement oblique du barrot de la quille. 
l.’avant ct I’arriere etaient surcleves, pour pouvoir ctre utilises dans le cas d'attaque ou de defense, et garnis 
de bordages solidcs. La partie du pont comprise entre les superstructures fut egalement cntource dc 
planches au milieu dcsquelles il existait un passage mobile pour I’embarqucmcnt ct le debarquement et 
pour le ehargement du navire. L’arbre du mat, court et epais, portait a son sommet une cage cn osier 
flexible, fabriquee plus tard en bois plus solide. Comme on ne connaissait ni la boussole, ni suffisamment 
les etoilcs, ni les bas-fonds de la mer, le commerce devait se faire, au moyen de ces navires imparfaits et 
peu pratiques, Ic long de la cote et par petites journees de station en station. 

Grace a sa situation ccntrale et aux vvencmcnts pnlitiques heureux, Wisby, dans 1'ile de Gothland, 

devint pendant les XIII" et XIV" siecles Ic point central et la place de rasscmblcmcnt dc tout Ic trafic de la 
mer Baltique. II etait present a cette epoque que le negotiant qui cxpddiait des mardiandises par lerre ou 

par mer, devait aecompagner le transport ou le faire escorter par un delegue. Il n'expediait pas ses 

merchandises sur commande serieuse et prealable, pour en toucher le montant a la reception. 

I-c credit n’existait pas encore, mais on devait chercher au petit bonheur une place eom- 
merciale connuc et y sojourner jusqua cc quon eut I'occasion de rencontrer un acheteur de bonne volonte, 
qui ne payait generalement qu'en pnxiuits d’autres pays. !.e negotiant retournait cheat lui en aulotnne, 
apres avoir termine ses affaires. 

Cette situation desogreable donna naissance dans la suite des temps a la fondatiun, dans les villes 
ctrangercs,dc grands oomptoirs pour marchands allemands. (juelques-uns comptaient jusqua 1 000 employes, tous 
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du genre masculin, el se trouvaient places sous la direction vie „01dermiinner“ choisis par les marchands 
eux-memes. Ces comptoirs avaient des sallcs de reunion et etaient meme regis par des lois speciales. 

Le depart d'un navirc etait naturellement un evenement. Les preparatifs avaint ete fails de 
longue main et lorsque toutes les marchandises etaient placecs a hord, les bateliers donnaient rendez-vous 
a leurs pniches parents et a leurs amis et se rendaient ordinairement a la chapelle des marchands, situee 
en dehors de la viOe; ils s’approcherent de la Sainte 'Fable et firent des voeux solcnnels. II ne pouvait en 
ctrc autrement, car de I’hcureuse traversee dependaient leurs biens ct leur vie. Commc il n'existait pas encore a 
cette epoque des societes d’assurances et comme les marchands confiaicnt souvent au navire tout leur avoir, 
un accident quelconque leur eut coute doublement cher. I-c navire quitta ensuite 1c port au chant des 
cantiques et au bruit du canon. — Bn rentrant plus tard chcz eux, apres une heurcusc traversee, les 
bateliers se rendirent d’abord a la chapelle. dans le but vie remcrcier le Ciel pour leur voyage prospere. 

Les marchands etaient gene* 
ralement aussi des armateurs, car 
il n'existait pas d’agents ni meme 
de societes, qui se chargeaient de 
1'entretien des navires et du trans- 
port des marchandises pour compte 
d’autrui. 11 nc faut done pas s’etonner 
si les navires etaient dc faiblcs 
dimensions et en nombre reslrcint. 
Des renseignements precis au sujet 
de ce qui se passait dans les siecles 
precedents font absolument defaut et 
une statistique quelque peu positive 
n'cxiste a Breme que deputs cent ans. 

Au XVII- siixle encore les 
navires de Breme nc frequcntaient 
que les efttes de la mer du N'ord 
et de la Baltique, la Nonvegc, 
Archangel, et tout au plus i'lslande. 
Ils rnpportaient de ritalie.del'Kspagne 
et du Portugal les fruits du Sud et des prod ui ts de I'Amerique el des Indes Occidentales et de la HoUande ceux 
des Indes Orientates. Pas un seul navire de Breme n'entreprenait le voyage vers I'Amerique du Nord ou 
du Sud. L'Allemagne recevait de deuxieme et de troisieme main toutes les marchandises de I’Etranger 
dont elle avail besoin pour sa consommatkm. 

Ce ne fut qu a la fin du XVIII* siecle que la navigation entra de nouveau dans une periode de 
prosperity, surtout a cause de 1’accrois.sement du commerce avec I'Amerique du Nord. I>es Bremois 
tentcrent les premiers essais vers cette oontree, en 1 773, mais ils echouerent completement. Ils reprirent les affaires 
dix ans plus tard et avec plus de sueces. Bn 1786, on compta 5 navires du Nord dc I'Amerique parmi 

les 487 qui visiterent Ic port dc Breme et le tonnage des navires hanseatiques qui navigeaient vers cette 

contree etait, cn 1700, de 1087 tonnes pour 10 navires environ, en 1704 de 4 4 I87 pour 30 et, en 17^0, 
de 12,080 tonnes pour 70 navires. 

A cause de I'accroissement de la population, I'industrie de I'AUemagne setait tellement developpee 
qu’il fallait trouver un debouche pour ses produils. On songea naturellement a I'Amerique du Nord dont 
la population setait augmentee rapidement, qui s’occupait presque exdusivement d'agriculture et qui devait 
pourvoir a ses besoins industriels en s’adressant a d'autres pays. 

I.e commerce de I'AUemagne avec les autres parties du monde s'emancipa aussi de plus en plus 

dc I'intermcdiaire des Anglais et vies Hollandais et le sentiment national se ranima vie nouveau et d'une 

manicre tres-puissante a 1'occasion de la guerre d’affrnnehissement. D'un autre cote la navigation et le 
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commerce avaient tant souffert pendant les temps agites et sous le fameux systeme continental de Napoleon 
qu*il leur fallut tout® une seric d’annees pour se remettre de leurs pertes. 

I -a navigation vers t'Amcrique et surtout vers New- York prit un nouvql essor et devint 1c nerf 
vital principal des armements de Breme, a I’epoque ou les K tats -Unis furent constitues. I /emigration prit 
une extension extraordinaire et le trafic en tabac et en coton devint de phis en plus important Les 
relations commerciales avec 1‘Angleterre oontinuerem en meme temps a etre tres-suivies. N'oublions pas 
d'ajouter que peu a peu tes armateurs de Breme eurent I'occasion de mettre leurs navires au service tie 
nations etrangcres et >1 y a lieu de eroirc qu’a cc moment 1c pavilion dc Breme etait tres-estime partout a cause 
de I'habilete des marins, puisque meme dans les ports de la Mcdilerranee le prix du fret etait plus eleve 
que pour d’autres navires. Depuis la periode de 1830 a 1840, les navires de Breme deplovorent leurs voiles 
dans toutes les contrees du monde et les armateurs se virent obliges de renforcer leur flotte, en peu 
d'annees, de 10, 15, meme d’un plus grand nombre de navires. Au milieu de la periode de 1840 a 1850, 
la flotte de Breme etait devenue supcricurc a Unites les autrcs de I'Alicmagnc. 

L’image ci -dessus represente la barque Bremoise „Jessonda“, jaugeant 88.4 t.-r. el constmite U y a 
cinquantc ans en Amcriquc. A oette epoque la construction des navires en bois etait en pleine prosperite 
dans cc pays et la plupart des nations v faisaient 1'achat de leurs voiliers. Cette barque appartenait encore 
il y a quelques annees a Tamiement Gildemeister et Kies a Breme: ce tut autrefois un clipper rapide; mais, 
comme dans la suite, on lui confia moins de marchandises de valeur, it fut vendu, il n’y a pas bicn 
longtemps. dans le but d'etre demoli. 

Iji grande difficult* pour la marine de Breme residait en ceci, e’est que les armements devaient 
avoir naturcllemcnt et surtout pour base le port natal, sur le Weser. Ce fleuve a une tendance ennstante 
a s'elargir et a s'cnsabler et comme le draguage n etait pas connu a cctte epoque, il s'ensuit qu‘au com- 
mencement de ce siccle le port de Breme n’etait plus accessible qu'a des navires n’ayant pas plus de 
3 pieds de tirant d’eau. Les navires de mer devaient dichurger tous leur cargaison dans les ports du bas 
Weser sur de petits bateaux, qui venaient debarquer les marchandises en vllle. Si la direction du vent 
etait defavorable, ces bateaux etaient traines par lequipage ou par des chevaux le long des rives et, pour 
ne eiter quun exemple, le voyage de Brake a Breme durait souvent 8 a 15 jours, sans compter les frais 
et d’autres desagrements resultant des transbordements. Tous les efforts des gens pcrspicaccs, et heureusement 
il n’en a presque jamais manque dans le petit Flat de Breme, tendaient a eviter ces de&agrements pour 
les armements ou a les rendre moins sensibles. 

Comme premier essai dans cet ordre d'idies, e’est-a-dire pour relier d’unc manicre plus avantageusc 
le port de Breme a la mer, il y a lieu de oiler la fondation de \’egesack au commencement du 
XVII" siecle. I m trafic s’y transfora au debut, mais il abandon na bientot ce port, parce que le Weser 
s'cnsablant dc plus cn plus, la proforwicur d'eau jusqu a Yegesack n etait plus sufHsante pour recevoir les 
gms navires et ensuite, parce que le port etait trop rapproche de Breme. 

Les resultats que Ton obtint en Angleterre, en 1813, avec des navires a vapeur attircrent I’attention 
d’un bourgeois de Breme, M r - Fricdr. Schroder. 11 ncsolut de faire profiler sa ville natale des bienfaits 
dc oette invention et de lui rendre un grand service. Apres avoir eprouve des difficulties sans nombre de 
la part du Senat de Breme et des Gouvemements du Hanovre et d’Oldenbourg, il obtint enfin au mois 
de juin 1816 I’autorisation de faire construire des navires a vapeur et dc les faire servir a la navigation 
sur le Weser. L' exploitation unique lui fut accordee pour un terme de 15 ans (il en avail demande 30). 

On commen^a immediatement sur le chantier Joh. Lange, a Vegesack, la construction du steamer 
„ Weser** et les machines furent foumics par MM. Bolton, Watt et a Birmingham. Ix; corps du navire 
etait en bois; il avait 82 pieds de longueur a la quille, 147* de largeur au dessus des preceintes, 24 au dessus 
du pont ct 8 de profondeur de la quille jusqu’au-dessous du pont l<a machine possedait une force de 
14 chevaux el imprimait au navire, qui pouvait transporter a peu pres 250 personnes, une Vitesse tie 
57* milles marins par heure. Le „ Weser** fit son premier voyage, comme premier vapeur continental, le 
6 mai 1817 de Vegesack a Breme et, a partir de cette epoque, le service entre Breme, Vegesack et Brake devint 
joumnlier. Nous donnons ici la representation de ce bateau: elle produit une impression tout a fait primitive. 
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A la suite d'unc foulc dc difdcultes et d’hostilites, ce vapeur resla le seul qui navigua sur le 
Weser jusqu'en 1R34. Les essais que 1’on avait tentes en 1835 sur le haut Wiser avec un second bateau, 
echouerent a cause du faible etiage de l’eau, qui etait a peine de 2 1 /* pieds, et parce que le navire ne 
convenait pas. Le ,, Weser* fut remplacc plus tard par le . Bremen" dont la construction etait mcillcure. I «c 
.Telegraph* vint s*y ajouter en 1842. 

Malgrc ce debut precuce et en presence de la prosperity* du reste de la navigation, les armateurs 
de Breme s'inleressaient peu a ce service par vapeurs et cette situation dura jusqua la fin de la 
periode de 1850 a 1860. 

Le second succes, en memo temps le plus important pour la navigation et peut-etre 1’ unique dans 
l’histoire de Breme, tut la fondation du port de Bremerhavcn par le bourgmestre Johann Smidt qui rendit 
par ce fait un service eclatant a sa patrie. 

L'accroissement des relations commerciales avec I'Amerique du Nord pendant les dernieres dizaines 
d'annees du XVIII" siecle obligea les armateurs a augmenter de plus en plus les dimensions de leun> . 

navires et comme le Weser s'ensablait tou- 
jours davantage, ceux-ci ne purent meme 
plus attcindre le port vie Vegcsack et furent 
obliges de dvichargcr leurs marchandises 
dans les ports Oldenbourgeois de Brake 
et d'Llsfleth. A cette epoque les relations 
entre fEtat de Breme et le Grand-Duche 
d’Oldenbourg etaient tres-tendues, a cause 
des dnnLs d'entree a Elslleth, ctahlis depuis 
deux siecles. C'ette situation fut loin dc 
s’ameliorer lorsque Mr. Smidt reussit, en 
1 820, a faire supprimer ces droits et le Gou- 
vemement du Grand-Duche, connaissant la 
position difficile du port de Breme, mit tout 
teuvre pour s’attirer le commerce de Breme. 

Comme la situation des armateurs devenait intolerable, la Commission des Affaires Etrangeres fut 
chargee, le l* r juin 1825, par le Senat et sur la proposition de Mr. Smidt, de rechercher tous les moyens 
pour paralyser d'une manierc active les efforts de la concurrence et pour assurer Tindependance de la 
navigation dc Breme. Ccs recherches aboutirent a l'achat au Hanovre d'une etcnduc dc terrain dc 
342 arpents environ, a Fembouchure du Weser, pour la somme de 74,000 thalers, avec obligation d’affecter. 
dans un terme de trois annees, une somme totale de 200,000 thalers a la construction du port. 

I/ancien port actuel et l'ecluse furent termines pendant I’automne vie l'annce 1830 et le premier 
navire qui lit son entree a .Brcmerliaven* fut la goelette americaine „Trapcr“, le 1 2 septemhre vie la meme annee. 

Au debut, les armateurs ne voulurent pas reconnaitre les avantages du nouveau bassin et jusqu’a la 
fin de 1’annee 1830, il n*y eut que 18 navires, dont 12 de Breme, qui le visiterent. Meme en 1831, sur 
les 1095 navires en vlestination de Breme, il n’en entra a Bremerhavcn que 95. Mais la situation s'amcliora 
vians la suite el a tel point qu’en 1835, sur 1085 navires, il y en eut 284 qui firent leur dechargement 
dans le nouveau port. Les prejuges se dissiperenl peu a peu et le trade devint si considerable qu’en 
1847 deja, il y eut 900 navires environ qui vinrent accoster a Bremerhavcn. Dans Fentratemps, la premiere 
ligne americo-allemande de vapeurs entre New-York et Breme fut ouverte par la .Ocean Steamship Co.* 
et lorsque le premier vapeur, le .Washington* entra vians le Weser, comme Findique plus loin noire image, 
le port nc suffisait deja plus et fon proevda a la construction d’un second bassin, le .nouveau port* actuel. 
qui fut ouvert a I'exploitation au printemps de 1851. II en resulla une augmentation considerable du 
trade et les resultats furent tellemenl concluants que Ton fut oblige, en 1872, vie faire creuser un nouveau 
bassin. qui fut acheve en 1876 et qui re^ut le nom de .Kaiserhafen*. 

Le .Norddeutsche Lloyd* dt construire, en 18H(i, les grands vapeurs rapivles: comme le port de 
Bremerhaven etait trop restraint et l’ecluse trop etroitc, les steamers furent obliges d’accoster a Nordenham 



Le „W**«r", premier navire b vapeur aur le W6ser en 1817. 
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(1890). Dans le bat d’attirer tie nouveau ce trafle a Bremerhaven, on rcsolut d'agrandir considcrablement 
le „Kaiserhafen“ et tie le relier directement a la mer au moyen d’unc eelu.se, qui serai t a mcme de laisser 
passer les plus grands navires. On decida en mcme temps la construction d’une enorme cale seche, pour 
ne plus devoir etre tributaire de f Angleterre. 

L’extension du port et la construction de feci use furent terminees au mois d’oetobre 1897 et, 
depuis lors, Bremerhaven est visile par les plus grands steamers du monde. I .a cale seche est sur le 
point d’etre achevec et fon espere qu'cllc pourra etre affectce a sa destination pendant fautomne dc 1899. 

Au point de vue numerique, le trafle a Bremerhaven se decompose de la manierc suivante: 


Annee* 

Bremerhaven 

•/, do nomine de tonnes de too* I» 
arrive* au Wiser 

navires 

co movciini- 

Navires 1 

Tonncft'icK. 

liicmerhavcn 

VcgcMik i 

Hrimc 

autre* ports 
du Weser 

1847-66 

930 

157.742 

57,70 

j ca. 1.00 

ca. 6.50 

? 

1H67— 66 

998 

268.820 

68 T s 

1.00 

8,88 

ca. 25.00 

1867—76 

1150 

553.556 


0,66 

5,39 

23.97 

1877—86 

1277 

544* 

826.460 

097,018 

71.01 

0,48 

6,07 | 

22,44 

1887 

1306 

622* 

1,045,256 

871,126 

72,35 

0,52 

8,19 

18,94 

1889 

1367 

788* 

1,209,515 

1,098,840 

71,88 

0,35 1 

8,22 , 

19.56 

1891 

1326 

066* 

940,115 

849,373 

46.11 

0.32 

15.21 

39.36 

1893 

1667 

402* 

892,996 

801.457 

13,99 

0,29 

25,69 

30.03 

1895 

1751 

896* 

929,107 

810.609 

42,57 

0.14 

29,86 

27,86 

1897 

2067 

1319* 

1,041.099 

930.98!) 

16, 09 

0,32 

32,01 

21,68 


l»o thiffres aaivi-s 'I un * mdiqucnt Ic norabu ilea vapeui* com pm dans les chilTrcs precedents. 


On voit clairement par ce tableau l influence prrxluite sur le port de Breme par l'amelioration du 

Weser et par le deplacement des vapeurs rapides du ..Norddeutsche Lloyd“ de Bremerhaven a Nordenham. 

La ville de Breme elle-meme avait perdu completement son importance, comme port de mer, et 
quelqucs petits navires settlement, naviguant le long des cotes, parvenaient encore a entrer dans le port. On 
rcsolut enfin d'obvier a cctte situation et Ton comment, en 1886, le grand travail de l'amelioration du fleuve, 
sous la direction de fingenieur en chef Franzius. Comme le port de Breme etait tout a fait insuffisant et 
comme il fallait creer un port franc, en attendant I’entrcc dans 1’union douaniere, on construisit Jc 1884 
a 1888 le port franc dc Breme actuel et on 1c dota d'installations parfaites pour le chargement et le 
dechargement des navires. 

Tous ces travaux exigerent des capitaux inouis cL, si Ton songc que ce fut Breme, le plus petit Etat 
de 1'Empire allemand, qui entreprit ccttc lourde tache, on peut se faire une idee des sacrifices et du courage 
qu’il a fallu s’imposer pour mener cctte colossale enlreprise a bonne fin. Pendant les quelques annees, 
de 1885 a ce jour, on depensa 32 millions de marcs pour le port franc, 35 millions pour l’amelioration 

du bas Weser, 2 millions pour le bassin aux bois, 18 millions pour 1’extension du „Kniserhafen“, 6 millions 

pour le „Kaiserdock“ et 10 millions pour 1’approfondissement du Weser exterieur de Bremerhaven a la mer. 
L’Etat de Breme reprit, en outre, le paiement de 10 •/• de la garantie de finterct pour le canal de I'intericur 
au lieu des 7V*% exiges. Aujourd’hui les ingenieurs possedent les plans pour deux nouveaux bassins 
a construire a Breme. 

I,es resultats de ces efforts multiples ne se firent pas attendre: actuellcment le port est frequente 
par des navires ayant plus de 20 pieds dc tirant d'eau et les vapours rapides n’aocostent plus a Nordenham. 

ll* 
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Le commerce, la navigation et naturellement les armcments onl pris une extension enornte. IN hit sen 
fairc une idee, il suffit de jeter un coup d’a*il sur les tableaux suivants. 

En fait tie navi res tie mcr Brumois, il y avail a la fin des annees: 


Ann&b 

Xavim 

Tonncfc-rcg. 

Altaic* 

Navire* 

1 Tooncs-rcg. 

1797 

147 

23^390 

1857 

279 

128,638 

1807 

— 

— 

1887 

306 

167,427 

1817 

188 

21,609 

IH77 

274 

216,032 

1827 

1(J8 

18,274 

1887 

844 

824,918 

1887 

141 

26,031 

1897 

472 

450,132 

1847 

248 

88.817 





Classement des navi res d’apres leur capacite: 


■\MKtl 

1 

jusqna 
160 t.-r 

l 

/ 

dc 160 .7 

300 t -r 

C 

y. 

dc 300 .i 
460 t.-r 



C 

s. 

dc fNHI ii 

750 i t 

Z 

rtf 750 a 
WJU t -i 


V. 

dc plus 
dc 1*200 
t.-r. 

1897 

74 

8208 

7o 

14,124 

8 

1,058 





_ 



! 



— 





1807 

— 

*_ 


— 



— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

_ 


1817 

59 

6302 

74 

15.307 

— 


-1 

_ 


— 

_! 

— 

_ 

— 


1827 

59 

5742 

17 

0,789 

•> 

748 

— 

— 


— 

- 

— 

—| _ 



1837 

58 

6274 

77 

17,184 

4 

1.523 

2, 

1,060 

-i 

— 


— 

— I — 

— 

— 

1847 

76 

8897 

93 

21,063 

3ft 

15,750 

•Jr! 

13.702 


7,625 

1; 

870 

1 980 

— 

— 

1867 

19 

9289 

m 

18,171 

59 

22^19 

54 

27,915 

3 1 

22,828 

15 

12,135 

8 8,355 

7 

9,020 

1867 

27 

1943 

60 

16,689 

58 

21358 

39 

20,567 

38| 

25,249 


29,849 

19 19,362 

20 

32£60 

1877 

26 

1615 

20 

4,689 

25 

9.605 

27 

14,881 

34 

23,089 

49 

40.917 

47 47,784 

46 

73,493 

1887 

40 

2805 

49 

10,786 

15 

5,803* 

15 

8,078 

15 

10,296 

29 

24,127 

63 66,362 

118 

197.106 

1897 

118 

6411 

85 

19.184 

3* J 

11,190 

18 

9.527 

21 

13,904 

H 

6,442 

27 29.676 


353,798 


Classement des navires d'apres leur especc: 


A nave* 

Vapctir 

Trois-mit*- 



hi icks 

Ikig.inlin* 

• iurlclles 

Autrcs naviin 

1797 





7 

2,340 

8 1 .785 





29 

4,710 





_| 

101 

14,555 

1817 

— 

— 

- 

— 

37 1 8,670 

— 

— 

17 

2.987 


— 

2 75 

77 

9.886 

1827 

— 

— 

8 

1,863 

12, 3,257 

— 

— 

22 

3.978 

i 1 

103 

l 75 

64 

6,996 

1837 

— 

— 

13 

4,208 

23; 6.265 


— 

45 

8,792 

1 

578 

10 1.272 

46 

4.966 

1847 

— 

— 

60 

30,578 

57 16,5in 


— 

69 

12,910 

9 

1.215 

19 2.102 

32 

3,443 

1857 

5 

2,670 

74 ( 

55.704 

117 49.598 

1 

196 

53 

11.373 

13 

2,016 

7 1,056 

9 

1.020 

1867 

16 

21,069 

53! 

46.507 

156 84,431 

15 

8,969 

28 

6,7814 

11 

2,095 

4 593 

23 

1,458 

1877 

60 

67,880 

4ft! 

53,212 

138 100,193 

2 

552 

*1 

1,281 

o' 

1,277 

1 127 

14 

2,010 

1887 

118 

121,315 

79 

106.604 

ftd 86,094 


— 

1 

332 

1 

262 

1 147 

54 

10,209 

1897 

242 

252.227 

68 

108.169 

45 62,315 

- 

— 

-1 

— 

1 

119 

1 254 

115 

27.035 


II revint done a cheque navire le nombre tic tonnes-reg- suivant: 


Kup^ce de navirv 

1797 

1817 

1837 

1847 

1857 

1867 

1877 

1887 

1897 

Vapeur .... 


— 





534 

1860 

!*6«t 

KK2X 

1043 

Trois-nuib 

260 

— 

324 

510 

768 

878 

1086 

1848 

1681 

Barque . . . 

223 

234 

272 

325 

428 

541 

726 

see 

1385 

Barque-godettc . 



— 

— 

196 

265 

276 

— 

— 

Brick 

162 

175 

194 

187 

215 

242 

2541 

832 

— 

lingantin . . 

— 

— 

142 

135 

165 

190 

263 

262 

144 

(ioclctte ... 

— 

38 

128 

114 

151 

148 

127 

M7 

254 

Autre navire . . 

144 

128 

108 

108 

113 

63 

144 

189 

286 

l:n somme . . . 

159 

162 

185 

289 

443 

547 

788 

!M r, 

954 
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Pendant que le port de Breme prenait une part .si preponderant© au developpement de sa marine 
a voiles, la navigation a vapeur eut de la peine a sortir du marasme; e’est ainsi que, meme en 1847, il 
n'y eut encore que dix bateaux a vapeur. Deux d’entre cux, ayant unc eapacite de 250 temnes et une 
force de 46 ehevaux-vapeur, faisaient 1c service entre Breme et Hull, un troisieme de .150 tonnes et de 
90 ehevaux-vapeur se remlait a Amsterdam et les 7 autres, pout ant oontenir ensemble 500 charges et 
dune force de 320 ehevaux-vapeur, naviguaient sur le Weser. II n’y avait done encore aucun grand 
steamer de mer. Les premiers ne furent enregistres dans les bulletins de Breme qu’en 1857. Le merite 
d'avoir intmduit la premiere ligne transatlantique a vapeur entre I’Allemagnc et I’Ameriquc, quoique eelle-ci 
disparut plus tard, revient done aux Amcricains. 

l>e „Norddeutsche Lk>yd“ qui devait acqucrir Jans la suite des annees une importance si conside- 
rable et devenir le premier armement de Breme, ne fut fonde qu’en 1857. 

Les autres armements pour navigation a vapeur ne se developperent que tres-lentement. Ce fut 
seulcment au moment oil l’Empire allemand comment a faire sentir sa puissance ct a trouver des de- 
bouches pour son industrie toujnurs croissanle que les affaires prirent une toumure plus avantageuse. 
De nouvelles compagnies de navigation a vapeur furent fondees et oellcs qui existaient deja augmenterent 
la force de leur ftotte et le nombre de leurs lignes; les navires eux-memes furent construits a dcs dimen- 
sions plus fortes et d une maniere plus confortable. 

I jc , tableau suivant indique le developpement des armements au point de vuc du tonnage des navires: 





1847 


1857 


1867 


1877 


1887 


1897 

Armi'tncnt* 

g 5 
< E 

L 

Tonnr«-rcK 

i - 

- s 

- v 

< E 

Tonnca-reg. 

if 
< £ 

T«*nn«-rcR. 

s| 

Tonnrt-rvg- 

kf\ 

> r 

Toiux-vx-tf. 

E ! 

< E 

Tnimc*-Tvg- 

Jusqu'a 500 t-r. 

54 i 1 

1 12,802 

54 j 

14,557 

42 

12,047 

18 

4,206 

16 

2.108 

26 

2.632 

500 a 

1000 

22 

15, (Mill 

21 

14,370 

18 

12,282 

18 

13,206 

10 

7,040 

6 1 

4.606 

1000 a 

1500 „ 

4 

4,810 

10 

12,751 

9 

10,622 

6 

7.620 

5 1 

6.400 

3 

3,291 

1500 a 

2000 „ 

8 

18,980 

7 

12.930 

6 

10,231 

6 

10,747 

4 1 

6.824 

3 j 

5,175 

9000 ;» 

3000 „ 

3 

7,178 

8 

19,324 

0 

23,307 

7 

17,293 

3 

6,660 

2 

4.965 

i 

4000 „ 

2 

6,247 

10 

84,464 

6 

19.989 

3 

10,798 

4 

14.012 

4 

14180 

4000 4 

<J000 „ 

2 

0,150 

— i 

— 

3 

14,122 

6 

29,778 

5 

26,092 

« i 

20.506 

0000 ,i 

10,000 

— i 

— 

-j 

- 

3 

21,178 

3 

20,874 

8 

58.513 

4 , 

33,378 

au-delii de 10,000 | 

— . 



15,21!) 

2 

43,654 

8 

102.000 

6 

| 1045.281 

9 

864895 


total 

07 

<58,817 

111 

123.633 

08 

167,427 

70 | 

216 032 

61 

.124.918 

68 

460,132 

Soil en moyenne 1 
par armement . ! 


709 


1114 


1708 


3UH6 


5327 

71444 t.-reg. 


I.e tableau montre a l'evidence 1'accmissement dcs grandes exploitations. 

Au sujet de Vegesack et de Bremerhaven, il n'y a pas grand'chose de particulier a dire, puisque 
les nombrus qui concement ces deux ports sont compris dans ceux de Breme et com me les armements 
etaient egalement explodes avec les capitaux de cette derniere ville, il serait difficile dc faire unc statist] que 
speciale, qui n’a d'ailleurs aucun but. On n’cnrcgistra encore cette annec a V'egcsack que 3 navires 
ayant une eapacite tie 1241 tonnes et 14 bateaux de pcchc au hareng, appartenant a la „ Bremen- Vege- 
sacker Fischerei-Gesellschaft“. A Bremeriiaven, il n entra que 25 vapeurs de peehe et 12 navires ayant 
un tonnage total de 13,590 tonnes. 11 y a quelques annees, ces deux ports possedaient encore des nrme- 
rnents prives pour la navigation a vapeur, mais depuis lors leurs steamers ont ete vendus ou sont passes a 
d autres compagnies. 

(Juant aux armements du grand -duche d'Oldenbourg, il n’y a gcneralement ricn de plus a cn dire 
que de ceux de Br&me. I js trafle d’EIsfleth <Hait autrefois tres-florissant, a cause des droits preleves sur le 
Weser, mais il perdit beaucoup, en 1820. lorsque ces droits furent supprimes. D'ailleurs, la passe navi- 
gable secarta de plus en plus du bras du Weser, a Klslleth, dans la direction du lit, qui en eat separe 
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par une ile et finalemcnt, grace a I' amelioration da (leave, eette passe devint unique et Elsfleth fut cum- 
pletcmcnt abandonne. 

Lc port de Brake etait mieux situe, parce que la passe du Weser y etait plus avantageuse; aussi 
y entreprit-on, en 1 859, la construction d'un grand bassin avec eduscs pour supplier a 1‘insuffisance dcs 
quais le long du fleuve. — Kn 1893, on put remettre encore a 1'exploitation I'exccllcnte jetee qui avail 
200 metres de longueur et qui a etc considerablement allongec lout recemment. Pendant les annees 
1848 a 1852, Brake fut egalcment port de guerre, notamment pour la ,. flotte aUemande** qui eut une 
lin si tristc. 

A cctte flotte appartenait un trois-mdts, le ..Deutschland**, qui etait auparavant la propricte 
de 1’armateur Sloman a Hambourg et qui re ml it ici de bons services commc batcau-ecole pour les cadets. 

I js poete Wilhelm Jordan de Francfort, qui etait, en 1848, conseillcr de marine au Departement 

du Commerce sous la Regence, ecrivit recemment ce qui suit dans un article interessant de la „Garten- 
laubc": „Au printemps de 1849, nous possedions sur le Weser, a Brake et a Bremerhaven, six vapeurs 
bien armes. I^e oommamfant en chef etait un capitaine de fregate hellenique, lamiral Rodolphc Brommv, 



Paquobot * vapour ..Washington" de I'annM 1647 en rede de Bremerhaven. 


devenu aetucllcmcnt directcur du materiel de la marine. Cctait un organisateur zcle et prevoyant; aussi, 
le corps d'offlciers s’etaitdl complete successivemcnt, grace a I'arrivee d’offlciers beiges qui avaient ete mis 
en disponibilite, a cause de la reduction de la marine. L'ecole des cadets etablie sur un navire marchand 
de la firme Sloman, qui ne pouvait servir a aucun autre usage, fournit egalcment un contingent d’avenir. 
Mais ce qui manquait d'autant plus, cetaient des matelots. Malgre tnus les efforts, les essais de recrutement 
furent infructucux. Jc devais assister a eette epoque avec le Dr. Rodolphe Heims, medecin a 1’etat-major 
de la marine, a l'examen de ceux qui desiraient entrer au service dc la flotte. I -a seance cut lieu a 
1'hopital de Hambourg que le Senat avail mis gracicusement a la disposition de la commission. Cost la 
que je fus charge par Duckwitz de rechercher la cause pour laquelle il n’y avail pas moyen d'engager 
des matelots, quoiqu'il y eut une foule de desoeuvres dans ce port. Cctait, en effet, ainsi; mais ces gens 
vivaient a credit dans les maisons de logement et les patrons ne les lachaient que lorsqu’ils avaient epure 
leur dcttc. Jc me dcclarai pret a payer la note acquittec par le patron pour tout homme qui scrait foumi 
a bord, je Us connailre au moyen d'afilches lc montant dcs gages ct jc louai une sallc .i St. Pauli pour 
l'inspection des hommes. II se presented des centaines de matelots qui furent places immodiatement sous 
la toise et examines, au point de vue de fetal de leur sante, par le medecin de marine dont j'ai parle 
ci-dessus. 

Mais le tout, c etait de transporter eette troupe sur le Weser. Hcureusement, je rencontrai deux 
jcunes gens qui avaient etc proposes deja a Francfort commc aspirants-officiens ct qui avaient brillammcnt 
subi l'examen de second. C'omme ils s'informaient du motif pour lequcl ils n’avaicnt pas re$u encore une 
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decision nu sujet de leur inscription, je promis de leur faire obtenir leur brevet ilctinitif si, apres avoir 
revetu 1'uniforme d’offitier d'equipage, ils voulaicnt, a bord d'un vapeur afifrete, transporter les matdots a 
Stade, puis dc la. sur fourgons, a Brcmcrhavcn, car I'embouchure de 1'Elbc ct ccllc du Weser etaient 
bloquties par les Danois. Cette proposition fut acceptee avec empressement. Mon ami Brommy prit 
reception de mon personnel et me traita de maitre sorcier. Les deux jeunes seconds justifierent la oonfiance 
qu’ils m'avaient inspire au premier coup d'oeil et le prouverent encore dans la suite d'une nianiere plus 
eclatante. J'avais enntribue a faire franchir les premiers echelons dans leur carriere aux amiraux Kinder- 
ling et Werner !“ 

Stimulc par la navigation, il s’etait forme sur le temloine olden bourgeois du Weser un armement 
qui s’occupa bientot aussi de navigation transallantique. H s’appuyait, au debut, uniquement sur le com- 
merce de Breme et e’est a la Bourse de cette ville que Ton concluait les marches pour I’afTretement des 
navires et les assurances. II ne s'agissait generalement que de faire des voyages d'ete sur le Weser. puis de 
rentrer chez soi. Pendant I’hiver, les navires sejoumaient dans les anscs cxtericures et dans d'autres endroits 
appropries le long de la rive. Cette 
situation changea cependant plus tard : 
on noua des relations avec d’autres 
places, on ctendit les voyages, comme 
par exemple, vers le Nord de 
I’Amerique, les Indes Occidcntalcs, 

1c Bresil, etc. et on gagna de I’ex* 
perience. En s’assimilant les besoins 
des marches du monde, les armements 
acquerirent de fimportance et niali* 
scrcnt des profits matenels. Depuis 
longtemps, les armements olden 
bourgeois s'<»ccupent beauooup plus 
du traftc des pays etrangers entre 
cux que de celui avec leur pmpre 
pays. II en est ainsi, par exemple. 
du transport du riz des Indes Orientals 
vers le Bresil, de celui du petrole 
de Ne\v-York a Java et de I’expedition ties charbons de I’Austmlie vers le Chili. Ils sont surtout redevables 
de ces avantoges aux faiblcs dimensions des navires, a leur maniabilile et a leur solidite generalement 
reconnue. 

Grace a une transformation continuelle de I'efTectif tie la flotte, la transition des petits navires aux 
grands, des navires en hois a ceux en fer et en acier, put se faire conl'ormement aux besoins de l epoque; 
mais, dans tnus les cas, ce fut au detriment de la construction des navires en hois, qui florissait temporairement 
sur la rive oldenbourgcnisc du Weser. Ix* service des armements pour la navigation a vapeur n’a jamais 
ete le cote fort ties Olden bourgeois: il n’existe qu’une compagnie de ce genre, la „(Jldenburg-Portugicsische 
Dampfschiffs-KheJerei**, qui compte 12 vapeurs et qui possede un tonnage de 'GOO tonnes-reg. L’armement 
pour navigation a vapeur .Columbus**, a Klsfleth, a vendu l’annec demiere son seul steamer ..Corona** et 
n’existe plus. 

lx: premier recensement des navires oldcnbourgeois cut lieu en IH2 1 > et donna comme resultat: 
20^ navires et un tonnage de 6670 l<»nnes. Ce grand nombre dc navires peut paraitre etrange, 
mais il s'explique aisement en ce sens, e’est que tous les batiments qui pouvaient transporter plus 
de 5 charges etaient considers comme grands navires. Un second recensement eut lieu en 1N45 et, 
en ne comptant pas les barques, on trnuva 128 navires avee un tonnage de 11,253 tonnes, dont 11 
balciniers. 



Galiote-go&lette entrant a pleinee voiles. 
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Les recensements ulterieurs fournirent les rcsultats suivants: 


En 1847 104 navircs avcc 11,583 tonnes. 

. 1857 204 „ n 41,634 * 

. 1867 l l X) m „ 40, W5 - 

„ 1877 181 * * 54,764 - 

. 1887 146 „ „ 74,601 

.. 1893 119 „ . 87,577 - 

„ 1897 106 „ „ 72,533 - , dont 15 navircs avcc 7,633 tonnes. 


Depuis 1857, la flotte oldenbourgeoisc accuse une diminution du nombre dc navircs; mais, par 
contre, le tonnage a augmente jusqu’en 1893, grace a lauRmentalion des dimensions des navires. A 
partir de cette epoque, elle a perdu constamment sous^ce double point de vue et cette decadence doit etre 
attribute au manque de navires a vapeur. 



Port trine A Breme. 


En cc qui conoeme les navires de mer prussiens, naviguant sur le Wescr, presque tous avaient 
Cicestemundc comine port natal: 


Annies 

V a p c h r » 

N'ombn* j ToMo-ng. 

Vo 

Xombic 

1 i c r * 

TOBACWVg. 

Vombtc 

Total 

Tunno-ic#. 

1K47 


_ 

23 

8.603 

23 

3,003 

1857 

— 

— 

29 

6.191 

29 

6.191 

1 BUT 

•» 

600 

58 

15.257 

60 

15,866 

1877 

5 

1,1* 

59 

31.837 

64 

32,! KM 

1887 

9 

7.509 

38 

30.896 

47 

88,431 

IW7 

3 9 | 

19,71*1 

7 

4,214 

46 

23,990 
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Vapeur rapide a double helice „Kaiser Wilhelm der Grosse", appartenant 
au „Norddeutscher Lloyd", quittant le port de New-York. 
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Lcs armcmcnts pour la navigation a vapeur a GeestemiinJe se caracterisent depuis 1888 par le 
nombre dcs vapeurs dc pcchc et des vapeurs a citemes. Parmi les 39 steamers de Pan nee 1897, il y en 
avail 28 destines a la peehe et 8 au transport du petrole. 

La navigation a voiles y etait en toutc prosperite pendant la pcriode dc 1880 a 1887. Pour ne 
dter qu'un exemple, il y avait en 1882, 17 trois-mats jaugeant ensemble 26,638 t.-r., 13 barques avec 
un tonnage de 11,732 t-r., 15 goelettes, bricks, etc. avec un tonnage de 2,233 t.-r. Plus tard, quelques 
flrmes abandonnercnt la navigation a voiles, d'autres firent accoster leurs navires dans les ports voisins, 
plusieurs d'entre cux se pcrdirent, etc. Finalcment, en 1895, il ne restart plus que deux grands voiliers. 

Disons encore quelques mots de la pcchc au long cours. — Deja a 1'cpoquc dc la „Hansa“, des 
flottes entieres de pecheurs se reunissaicnl sur lcs cotes de la Scanie et la peehe le long des cotes formait 
une branche dindustrie considerable, qui setcignit peu a peu et presque completement. C'est alors qu’a 
Breme, Mr. Friedr. Schroeder, fondateur de la navigation a vapeur, fit un premier essai de 1820 a 1830, et 
fonda une compflgnie anonvme pour la peehe au hareng. Mais, a cause des droits eleves qui etaient 
per^us pour les harengs allemands ct hollandais, cettc compagnie ne put se maintenir et finit par 
disparaitre au bout de quelques annees. Plus tard, notamment de 1840 a 1850, les Bremois exploiterent 
activement la peehe a la baleine dans les mers glaciales arctique et antarctique. En 1885, commen^a 
la pcchcrie au long cours par vapeurs, partant du Weser, et il se forma rapidement un grand nombre de 
compagnies. 

Parmi les 117 vapeurs de peehe allemands, il y cn a 90 qui proviennent du Weser. A Gecstc- 
mundc et a Norderham, on a construit des hassins speciaux pour les bateaux dc peehe. On reprit done 
tout recemment aussi la peehe au hareng et toutes les compagnies qui ont ete fomlees dans ce but, sur 
le Weser, a Bremerhaven, Geestemiinde, Brake, Elsfleth et \ p egesack, sont en voie de prosperite. Le 
nombre des bateaux du territoire du Weser est dc 30 et augmente sans cesse. On commence mcmc a 
exporter des harengs en Amerique ct cettc nouvcllc branche du commerce semblc appclcc a un bcl avenir. 
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La flotte du Weser 

par 

G Lehmann -Felskowski. 


cst bicn nombrcusc la flotte marchandc qui quitte lei bords du Weser et les ports de Breme, 
c|j V) \'cgesack, Elsfleth, Brake, Brcmcrtiaven et Geestemttnde et qui se dirige vers la mer du Nord 
pour la prosperite du commerce allemand et dans le but de donner a ce dernier une extension toujours 
plus grande dans les mers lointaines. 

Au loin ct a I'cxterieur dc I'cmbouchure du fleuve, se trouve isole el battu par les v agues le pliare 
„Rothesand“. Le soubassement en fer dc ce fanal, qui est partage en anneaux Wanes et rouges, avec les 
quatre tourelies angulaires traditionnelles, repose sur le sable de la mer, tandis que la partie superieure 
domine le fleuve de 28 metres environ, 'lout en haut, a cote tie la cnupole cn cristal qui pmjette au loin, 
pendant la nuit, ses rayons lumineux, se trouve 1c mat de signal qui envoie le salut d’adieu aux navires 
qui partent ou le premier signal de bicn-venue a ceux qui renlrent, apres une longue traversee. 

Parmi les nombreux navires qui passent a cute de ce phare. a r embouchure du Weser, il y en a 
flirt peu dont le pavilion darmement soil signale plus souvent telegraphiquement a Breme que ceux du 
„ Norddeutsche IJoyd - . l-a flotte de cet armement dont lc pavilion se compose dune clef ct d‘une ancre 
bleues recroisees sur un fond blanc avee couronne en feuilles de chene, presente un va*et-vicnt joumalier 
continue!. 

Le „ Norddeutsche Lloyd - a adopts dans le pavilion de sa flotte, d'abord la clef, eomme marque 
distinctive de Breme, anciennc vflle hanseatique, et 1‘ancre, svmbole tie la navigation maritime. l.a clef ct 
Tancre entourees d’une couronne dc feuilles dc chene ne renferment pas une idee dc presumption, car 
1’histoire du „ Norddeutsche Lloyd - et son influence sur le commerce ultramarin allemand constituent une 
page nouveile imperissable dans la renommee de cette ancienne ville hanseatique, autrefois si redoutable, 
tout autant que la statue de Roland sur la grand’ place. 

l-c „ Norddeutsche IJoyd - est de beaucoup superieur a tous les armcments dont les navires partent 
du Weser, non-seulement sous lc rapport du nombre dcs navires, mais cgalcment au point de vue de leurs 
dimensions. C'est une des plus grandes compagnies de navigation du motide. 

Le .Norddeutsche Lloyd - travaille actuellement avec un capital de cent millions de marcs environ; 
il fut flmde par quelques r.egociants clairvoyants de Breme, a la tete desquels se trouvait feu le Consul 
H. H. Meier, au capital de trois millions dc thalers cn or, en 1 preciscmcnt dix ans apres qu'un navire 
a vapeur, le .Washington - , eut traverse 1'Ociian Atlantique, pour la premiere fois, pendant son voyage de 
New -York au Weser. 

A cette epoque, e'etait le navire a voiles, sous tous les types, qui predominait encore dans le 
service des armcments: 1’apparition d'un vapeur etait un phenomene, car beaucoup d’armatcurs mettaient 
en doute son existence et son avenir. 

Persunne n’aurait ose prevoir alors que le „ Norddeutsche Lloyd - , avec ses trois petits steamers, 
reussirait un jour a lancer une flotte si formidable sur toutes les mers du munde. Ces trois petits vapeurs 
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nc desservaient, la premiere an nee, qu’une seule ligne vers l'Angleterre; mais, en 1858 deja., la compagnie, 
ftdele a son hut principal, ouvrit la ligne de New- York: oe fut le vapeur .Bremen** qui assure ce service. 
Lc navirc cntrcprit son premier voyage avec un chargcment complet, quclques passagers d'entrepont et un 
seul passagcr dc cahinc. l.’annce suivante donna deja un resultat scrieux et la ligne dc Breme fut misc 
sur le mcme pied que les lignes anglaiscs cn ce sens, qu’on lui confia le transport du courrier amcricain. 

Grace d 1’experiencc acquisc pendant ecs premieres annees d’exploitation, pour tout ce qui conceme le 
transport des merchandises et des passagers, grace aussi a la regularite et a la securite reconnues du 
service, la ligne de New -York put prendre un essor rapide a partir de ce moment. En 1866, les departs 
eurent lieu toutes les semaines et, en 1867, precisement apres dix annees d'existence, le Lloyd disposait 
deja dune finite de 14 navires a vapeur dont 8 sur les lignes de New-York et 6 sur celles d’Angleterre. 



Le steamer rapide „Kaiser Wilhelm der Grosso" dans la cale stche * Bremerhaven. 


Ouoiqu’il n'y eut pas lieu de douter de la vitalite de l'entreprise et de sa haute importance au 
point de vue des interets dc I'AUemagne dans les contrees situees au dela des mers, la direction de la 
compagnie comprit aussi qu’il ctait de son devoir, dans I'intcrct de I’industric allemande, de donner une 
extension plus grande aux lignes transatlantiqucs. 

II fut completcmcnt tenu compte de ccltc decision dans la deuxieme periode dcccnnalc d’existence du 
Lloyd. En 1868 deja, les relations avec l’Amerique du Nord rc^urent unc impulsion nouvclle, grace a 
I’ouverture de la ligne de Breme a Baltimore. L'arrivee du premier vapeur du Lloyd donna lieu a unc 
fete populairc ct les autorites americaines n'hesiterent pas a y prendre part. 

Le service ne fut pas serieusement interrompu en 1870, pendant la guerre franco -allemande: cc 
fut seulement au debut que quelques vapeurs du Lloyd re^urent l'ordre telegraphique d'attendre dans les ports 
neutres, mais l'expedition reguliere des steamers rentra bientot dans ses droits. Malgre la presence de la 
flotte fran^aise, qui croisait a l’embouchure de I’Elbe et qui cherchait a ctablir le blocus, les navires, apres 
avoir eteint les feux, reussirent a quitter le Weser et d traverser heureusement la ligne du blocus, sans etre 
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aperpis, et se dirigerent vers l’Amerique du Mold, en faisant, cn partic, lc detour par le nord de 1’ Ecos.se. 
En depit de la guerre, la compagnie ouvrit encore, pendant I’automne de la mcme annec, la nouvelle ligne 
de Breme vers les Indes Oocidentales et etablit en mcme temps la navigation regulicre entre Breme, 
Rotterdam et Anvers. 

En I R7 1 , lc service des lignes anglaiscs fut complete par ^organisation d'une troisieme ligne, celle 
de Breme-Hull, et qualre annees plus tard, le Lloyd tint compte des relations oommerciales de rAIlemagne 
avec TAmerique du Sud et la Plata. A la fin de la seconde periode decennale d’exploitation, qui fut en 
meme temps la seconde periode de developpement de la compagnie, on jugea necessaire, en 1878 deja, 
tie scinder la ligne vers le Sud de TAmerique: il y eut un service special vers le Bresil (Bahia, Rio 
et Santos) ct un autre vers la Plata (Montevideo et Buenos - Ayres). Par eontre, la ligne des Indes 
Occidcntalcs fut abandonnee. 

Nous arrivons ainsi, dans lc ddveloppcmcnt du Lloyd, k une epoque qui peut etre consideree comme 
la plus importante dans les annales de la navigation. Jusqu’a ce moment les facteurs predominants pour 
toutes les lignes de vapeurs avaient ete la regularity et la securite du service; actuellement un troisieme 
facteur est venu s'y ajouter; e’est la rapidite resultant des progres extraordinaircs realises dans la con- 
struction des machines. Le materiel des navircs et I’exploitation furent done obliges de sc plicr a des 
exigences toutes nouvelles. Jusqu’a present, on avail admis pour les lignes regulicres de paquebots, une 
vitesse de 1 2 a 13 milles marins a rheurc : I'introduction du service des vapeurs rapides amena un change- 
ment complet. 

En 1878, la ligne anglaise Guy on fit construire un steamer qui foumissait la vitesse inouie de 
lb milles marins a Fheure et qui pouvait recevoir un nombre de passagers considerable. II est evident 
qu’en presence du developpement colossal du trafic entre l’Europe et I’Amerique, les resultats financiers 
obtenus avec ces navircs rapides devaient se faire sentir au detriment des vapeurs pnstaux, en admettant 
que la securite fut la mcme. L’adoption du service dcs vapeurs rapides par lc ,Norddcutschc Lloyd*, qui 
avait pris rang deja alors parmi les plus grandcs oompagnics de navigation, etait toute naturellc, du moment 
que Inexperience avait demontre les avantages de semblables navires. 

Mats la direction comprit aussi avec raison qu'un ou deux de ces steamers ne suffiraient pas pour 
gagner la superiority sur les lignes existantes et qu'il etait preferable que tous les transports de passagers 
de cabines sur la ligne de Breme-New-York, qui etait aussi la plus importante, s’effectuassent au moven 
de vapeurs rapides. I.a compagnie du Lloyd fit done construire, en 1880, une finite de steamers a marche 
rapide dont le nombre est rcdlement enorme et meme unique dans le monde. l-e pemier vapeur 
rapide fut mis en service, lc 26 jutn 1881. Furent constants ensuite: cn 1882/83, le -Werra" et le 
.Fulda" (16 a 17 milles marins u I’hcure); cn 1884,1c .Eider" ct lc „Kms* (17 m. m.); cn 1886, lc .Aller", 
le „Trave“ et le .Suale" (17 a 18 m. m.) et, en 1887, le .l-ahn* (19 m. m). Tous ccs steamers furent 
oonstruits encore sur des chantiers anglais. Un changement a ce sujet sc produisit cn 18HM. Au moment 
de la conclusion du contrat subventionnel avec le Gouvemement allemand, le .Korddeutsche IJoyd" prit 
1’engagement, en 1885, de faire construire ses navires sur des chantiers allemand*. Dans I’entretcmps 
1’industrie des constructions navales s’etait developpee en Allemagne et se trouvait a meme de fournir des 
navires dont les dimensions colossales lui etaient proposees pour la premiere fois; aussi la direction du 
IJoyd n’hesita pas plus longtemps et lui confia la construction de ses steamers rapides. 

Lc premier vapeur de cctte categorie fut construit, en 1889, sur un chantier allemand, le .Vulkan" 
a Stettin ct rc^ut le nom de .Kaiser Wilhelm II.* 11 a une longueur de 141,9 metres, une largeur de 
l">,5 et une capacity de 6,660 t.-r. Ijcs machines indiquent une force tie 6,500 chevaux -vapeur ct impriment 
au navire une vitesse de 16 milles environ a fheure. L’equipage se compose, independamment du capitaine, 
de quatre offleiers et du medecin.de l86hommes environ. Les cabines de premiere classe peuvent recevoir 
230 passagers, celles de seconde 100 environ et fentrepont 800. 

1/; vapeur fit ses premiers voyages sur la ligne australienne du ..Norddeutsche Lloyd“; mais, plus 
tard, il assure le service sur celle de Genes a New-York, sur laquelle il navigue encore actuellement. On fit 
construire, cn 1890, les steamers rapides .Spree" et .Havel" possedantdes dimensions encore plus considerabes, 
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unc force dc 12,500 chcvaux-vapcur et une vitesse de 19 milles a 1’heure. Ces deux rva vires furent 
separes dc la flotte plus tard. 

En organis&nt ce service de vapeurs rapidcs, on prooeda en meme temps a une transformation 
Je I'emmenagement interieur. Au lieu de rencontrcr sur ces steamers une serie de tables dont les cotes 
longitudinaux sont entoures de bancs incommodes, on y trouve maintenant le luxe, 1’art el lelegance 
qui nous font oublier quejnous sommes a bord d'un navirc chancclant, qui sc fraic cncrgiquement un 
chemin a trovers les vagues enormes de I'Ocean Atlantiquc. Les rcfcctoircs sombres et monotones ont 
fait place^a desjsalons avantageusement situes, gamis de meubles luxueux, de vrais tapis, de rideaux, 
dc tableaux, de peintures sur verre, etc. le tout formant un ensemble harmonieux et abondamment eclaire. 



La steamer rapide , .Kaiser Wilhelm der Gross#" dans la cale seche. 

Vue des deux helices. 

qui ravit 1'oeil. Un voyage .fin de siecle" vers 1'Amerique n’est pas unc fatigue: e'est un voyage de 
delassement. 

Pour pouvoir suivre le develnppcment chronologiquc du „Norddcutsche LJoyd*, nous avons a dire 
quelqucs mots des lignes de paquebots subsidiecs, qui furent ctablies cn 1885. 

I .a flotte dcstinee a assurer les communications avec New-York fut augmentee. en 1892, grace a 
l’organisation d’un service special pour marchandises. lui oompagnie fit construire pour cctte ligne, qui 
re^ut le nom dc „Roland-Unic a un grand nombre de vapeurs, Je Roland 44 , le „Willehad‘\ etc. qui font 
specialement le service entre Brume ct Baltimore. 

Les steamers furent constants de maniere a pouvoir profiter de l'amel inration du Wcscr, de pouvoir 
partir de Breme-ville et d’y charger el decharger leur cargaison. Sur la ligne postale de New-York a 
Baltimore, on employ a le plus grand nombre des huits steamers puissants de la classe des „MUnchen 44 , 
„Karlsruhc“, „Gera“. Ces vapeurs sont emmenages pour passagers dc cabincs ct d’entrepont et chacun 
d’eux jauge a peu pres 5000 tonnes-reg. 


Digitized by Google 



— — r «r © 


Dupuis 1890, le service vers New -York a re^u une nouvelle extension par l’oTganisation d’une ligne 
appartenant au „Norddetltschc Lloyd“ et partant de la Mddilerrannee, e’est-a-dire la ligne dcs vapeurs rapides 
Genes-Naples-Gibraltar-Nevv-York. C’est une communication extraordinairement facile pour les voyageurs 
de et vers I’ltalie, la Suisse, 1'AUemagne du Sud, etc. Sur cette ligne, le service est assure par les vapeurs 
rapides ..Kaiser Wilhelm", „Aller", „Trave“, „Saale", et „Ems". 

Le trafic avec I'Amcrique du Sud s’est accru pendant ces demieres annees d'une maniere sensible 
et le materiel des vapeurs a cte I’objet de perfcctionncmcnts importants. l,cs ancicns steamers qui se 
dirigeaient vers la Plata (Breme-Buenos-Ayres) ont ett: remplaces par des navires neufs, notamment par les 
vapeurs „Pfaiz“ et „Mark" dans la construction desquels on a introduit tous les perfectionnements modernes 
reconnus neccssaires pour les voyages a travers les tmpiques. Ces navires represented un type tout 
nouveau, repondant entierement a sa destination et, grace a la nature de leur construction, ils peuvent 
accoster egalement a Breme-ville. 

Independamment des vapeurs deji cites, il y a sur la ligne de la Plata les steamers a double 
helice „H. II. Meier** et „\Vittekind“. L'ancien materiel des vapeurs affectes au service du Bresil fut reconnu 
egalement disproportionne et 1’on fit oonstruire pour cette ligne sept vapeurs nouveaux dont quatre depuis 
1894 et trois en 1898: chacun d'eux a une capacite de 4,000 tonnes, une force de 1800 chevaux-vapeur 
et une vitesse de 11! a 13 milles matins a l’heure. Ce son! des chanticrs allemands qui les ont foumis. 
Parmi ces batiments, le „Trier*\ le „Coblenz" et Ie „Mainz‘‘ sont a double helice et employes exclusivcment 
sur la ligne du Bresil. 

En 1893 deja, apres l'entrce cn service des navires recemment const ruits, la direction de la 
conipagnie entreprit l’achevement de sa flotte, deja cnorme a cette epoque, et les projets furent si con- 
siderables que 1'architecture navale de 1'AUemagne fut obligee de satisfaire encore a des exigences 
toutes nouvcltes. 

Ijcs besoins sans cesse croissants du transport des marchandises et des passagers engagerent la 
direction, sur la proposition de M. le Dr. Wiegand, a examiner s'il n etait pns possible de trouver un type 
dc navire qui satisfit d’une maniere complete a une seric d’exigences auxquelles on n’avait pas pu faire 
face jusqua present que separement dans les diverses classes de navires existants. 11 s'agissait d’abord 
de pouvoir transporter une quantity tres-grande de marchandises. en meme temps qu’un nombre considerable 
de passagers et de s’arranger dc telle maniere que eeux-ci ne fussent nullement incommodes par le 
chargement et le dechargement dc la cargaison. II fallait donner ensuite la plus large extension possible 
aux mesures de securite des navires, en adoptant un systeme avantageux dc doisons etanches et cn dotant 
les vapeurs de machines ct d’helices doubles: cette disposition devait etre d’une gTande economic pour 
l'exploitation. Enfin, il fallait trouver le moyen de pouvoir utiliser ces navires sur l’Ocean Atlantiquc 
•Septentrional, aussi bien que sous les tropiques. 

Apres des etudes approfc indies, les propositions cnoncecs ci-dessus ont etc resolues d’une maniere 
vraiment magistrate par la direction du Lloyd, les eonstruetcurs ct les plus grands chantiers tie 1'AUemagne. 

En 1895 meme, on fit la commande de quatre steamers neufs, qui sc distinguent entierement par leurs 
formes ct leur rendement de presque tous les autres types de vapeurs connus: depuis qu'ils sont en 
service, ils ont reussi cn pen de temps et d’une maniere surprenante a gagner les faveurs du public. Ce 
sont le ..Friedtieh der Grossc“ et lc .,K*migin Luise“, constructs sur les chantiers „Yulkan“ a Stettin, le ,,Bremen“ 
^oumi par F. Schicliau a Danzig ct lc „Barbarossa“ sortant des chantiers de Blohm et Voss, a Hambourg. 

La difference essentielle qui existe entre ces steamers et les bateaux pour passagers actuellement 
en service, reside en eeci, c’est que les emmenagements pour voyageurs sont reunis dans une super- 
structure speciale au milieu du navire, et que Ton a realise de la fa^on la plus heureuse chacune dcs 
autres conditions qui avaient ete imposees. [.es navires de la classe du „Barbarossa“ ont des dimensions 
exceptionnellement grandes. Chacun d eux a une longueur de 560 pieds, une largeur de 60 environ et 
une profondeur de 38 jusqua la hauteur du pent principal. 

La superstructure du milieu s'etend sur une tongucur de 260 pieds : die sc compose dc trois ponts 
sepanis, notamment le pont superieur, qui est situe au-dessus du pont principal et qui aboutit aux bordages 
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du navirc et deux promcnoirs superposes dont le plus eleve cst protege contre les rayons du soleil par un 
pont fixe cn bois. Ccs enormes navires possedent done cn tout sept ponts que Ton rencontre de haul en 
bas dans 1'ordre suivant: le pont cn bois dont nous avons parlc cn dernier lieu, les deux promcnoirs ct 
le pont superieur; puis, a I'intcrieur, le pont principal, 1c pont inforieur ct 1c faux pont. 

Si l’on veut sc faire une idee des progres eminenls qui ont etc realises dans ('architecture 
navale et le trafle du monde, il suffit de se rappeler qu’il y a une vingtaine d'annees les grands 
vapeurs transatJantiques navaient comme longueur totale que celle du pont superieur d'un des 
steamers actuels. Toutes les installations pour passagers de cabines ne se trouvent plus, comme anterieure- 



L« stoamor rapid© „Kaistr Wilhelm der Groase". 

Vue du promenoir. 

ment, sur 1c pont principal, mais sunt situees, en partie, sur le pont superieur ct, en plus grande partie, 
sur le premier et le second promenoir, e’est-a-dire bien au-dessus de la ligne tic flottaison. Les cabines 
sont decorees avec beaucoup plus de soin qu'auparavant: e'est un progres reel. On y trouve ties sofas, 
des armoires, des commodes, des tables, etc. qui v rendent le sejour tres-confortablc. Tous les locaux 
sont eclaires a la lumiere electrique. Les CAbines pour passagers a bord des steamers dc la classe du 
„ Barbarossa - sont plus grandes que sur les navires dc construction antcricure. 

De mcmc que les cabines pour passagers, tous les salons sont situes sur le premier et le second 
promenoir: Pair et la lumiere y ont ucces dc tous cotes. Les salons de premiere classe se trouvent uu 
milieu, ceux de seconde classe, u 1'arriere du navire, oil il existe aussi un promenoir special pour les 
passagers. La couleur fondamentale de la decoration des salons est generalement le vert mat: les parois 
ont un ton plus sombre. Les salons sont omes d'un grand nombre de tableaux de valeur. Dans les 
chambres et salons pour dames, ce sont les couteurs Wane et or qui dominent. 

Dans ce nouveau type de vapeur, on a reussi a loger les passagers d'entrepont d'une 
manicre plus cunvcnablc; la plus grande partie des installations pour ccttc categoric de voyageurs se trouve 
sur le pont principal qui est d'un ou de deux etages plus eleve que sur les vapeurs. Ijcs grandes galcries 
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qui longent le pont superieur, des deux cotes du navire, en meme temps que 1c pont anterieur et le 
gaillard permettent aux passagers d’entrcpont d'y sejoumer en plein air. 

Cet ensemble d’installations pour passagers dans la superstructure du milieu du navire fadlite le 
chargement et lc dcchargement, sans que les voyageurs en soicnt inquietes le moins du monde. Pour bien 
faire saisir rimportance de chacune de ces operations, qu'il nous suffise de dire que chacun des na vires de 
la classc du „Barbarossa“ a un deplacement d’eau de 20,000 tonnes correspondant , en moyenne, a unc 
charge de 11, OCX) tonnes. 11 faut done 1 100 wagons doubles de chemin de ter de 10 tonnes chacun pour 
amener cette enorme quantile dc marchandiscs que 16 grues hvdrauliques, placees a bord, parviennent a 
faire passer par quatre grandes ecoutilles et a emmagasiner dans la calc du navire. Le nombre de 
voyageurs que celui-ci peul transporter, en utilisant tous les locaux, cst de 350 passagers de cabines en- 
viron et 2200 tie troisieme classe. 

Tous les vapeurs possedent deux helices qui sont activees par deux machines a detente de la force 
de 7 a 8000 chevaux-vapeur indiques, entierement separces l’une de l'autre par une cloison longitudinale. 
La vitesse des navircs cst de 14 a 15 milles marins a l'heure. La soute aux charbons a une capacite de 
1800 tonnes. Tout le navire est parlage par 12 cloisons transvcrsalcs en 13 sections etanches. 

I>e nombreuses chaloupes de sauvetage et d'autres embarcations a utiltser, en cas dc danger, sont 
placees sur la tenderolle, pourque les promenoirs soient entierement a la disposition des passagers. 

Grace a leurs emmenagements ct a leur rendement , ces navires ont re$u un accueil favorable et 
empresse de la part du public, aussi bien pour les voyages vers New-York que vers 1'Australie. 

U va sans dire que les installations pour passagers dans la superstructure du milieu du navire 
dont nous avons parle deja a plusieurs reprises, presentent de serieux allegements et de grands agrements, 
precisement pour le service sous les tropiques. 

Nous touchons entin a la demiere transformation subie par la flolte du „Xorddcutsche Lloyd" 
pendant les demieres annees. Nous devons parler en premier lieu du nouveau vapeur rapide a double 
helice ..Kaiser Wilhelm der Grosse“, qui est actuellement le steamer le plus grand et plus rapide du monde. 

11 possede au-dessus du pont une longueur de 648 pieds, une largeur de 66 et une pro- 
fondcur dc 43 du pont principal a la quillc. La capacite cst de 1 4,350 tonnes-reg. et lc deplacemcnt d'eau 
de 20,000 tonnes. Ces fortes dimensions assuient en meme temps unc marchc tres-pcu mouvementee et 
la presence des quiUes de bouchain aux deux cutes du navire v contribue encore davantage. Les 
excellents rcsultats que Ton avait obtenus avec ce dispositif sur les vapeurs de la dasse -Barbarossa**, au 
point dc vuc de la diminution du roulis, se sont entierement confirmes a bord des steamers rapides. 

II nous reste a mcntionner speeialcment les mesurcs qui ont etc prises pour la securite des navircs 
et des passagers: dies sont basees sur les experiences les plus reccntes. Ix navire cst portage en 
18 compartiments etanches au moyen de 16 cloisons, specialement renforcees d’apres les prescriptions recentes 
du Lloyd allemand et du Comite maritime de secours et de prevoyanoe et aboutissant sans exception au 
pont supeneur, et d'unc cloison longitudinale dans la chambre des machines. I.es dimensions de ces 
sections ont ete etablies de telle manicrc que si meme trois d’entre ellcs etaint cn values par les caux, le 
navire ne serait pas expose encore k couler. On a eu soin de placer isolement chacun des quatre grouped 
de chaudiercs dans une des sections etanches, pourqu'en cas de collision, les machines principales et les 
pompes pussent rester sous vapeur. I>a disposition des pompes est telle que, meme si la chambre des 
machines venait a etre envahie par les caux, les pompes a vapeur pourraient agir encore dans tous les 
locaux du navire. Toutes ces precautions dfyassent de loin tout ce qui a ete prevu sous cc rapport a bord 
des grands steamers pour passagers. Le „Kaiser Wilhelm der Grosse” est pourvu, en outre, d'un double 
fond, suhdivise en 22 sections et s'etendant sur toute la longueur du navire: cest une protection oontre les 
degradations qui pourraient survenir au fond du steamer. Malgre toutes ces mesures de securite, le vapeur 
possede encore 24 grandes chaloupes dc sauvetage, pretes a prendre la mer a la moindre alerte. Ajoutons 
aussi que oonformement aux prescriptions de la marine dc 1' Empire allemand, ce navire a etc construct pour 
etre arme, en cas de guerre, d’un grand nombre de touches a feu et pour pouvoir etre utilise commc 
croiseur. Quelques autres vapeurs rapides du -NordJeutsche Lloyd” ont ete designes deja dans le meme but. 
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t r ne superstructure cnorme de 400 pieds de longueur sc detache au-dcssus du milieu du steamer. 
'Poutes les installations pour passagers de premiere classe sont situees presqu* exclusivement sur le pont 
superieur et sur le promenoir. Cette disposition contribue a la securite du navire, parce que toutes les 
portes des cloisons sous le pont peuvent etre fermccs ta nuit et par les gros temps, sans nuire a la cir- 
culation des passagers. II existe sur ce navirc 200 cabines de premiere classe pouvant reoevoir 400 per- 
sonnes, 100 cabines de deuxieme avec .’450 lits environ ct il y a de la place pour 800 passagers de troisieme 
classe. I-cs salons de societe, spacieux et elegants, construits naturellement par des artistes et avec des 
materiaux allcmands, sont de vrais chefs-d’oeuvre. Le premier salon est en style renaissance primairc 
italien, d’un ton vert clair avec des legeres dorures. Les parois sont gamies de tableaux representant les 
residences Imperials depuis les temps anciens jusqu'a nos jours. De chaque arte, il existe deux petits 
salons-annexes portant les noms dc _K«",mgin Luise". „Kaiserin Augusta", ^Bismarck* et .Moltke". I^es 



Le steamer rapide „Kalser Wilhelm der Gross®". 
Vue du lumoir pour passagers de 1* r » classe. 


autres chnmbrcs du navire sont en styles Louis XV, renaissance italien et Kcine Anne. Independamment 
des salons de societe, il y a des salons de lecture, dc musique, des fumoirs, etc. qui se distinguent tous 
par une decoration artistique du meilleur gout et par un confort des plus elegants. I,es cabines peuvent 
recevoir jusqu'a trois personnel: il en existe, en outre, qui sont aflectees a un but special dc parade. 
Les locaux d’entrepont ont etc l’objet d’ameliorations serieuses: ils sont mieux silues, plus spacieux cl 
emmenages d'une faijon plus confortable. Les passagers ont a leur disposition un promenoir dc 400 pieds 
environ de longueur, protege par une toiture fixe contre l’ardeur du soleil et ouvert sur les cotes. 

L’ensemblc des machines, qui constitue Tame du navire, a etc ennstrait cgalement sur les chantiers 
„Yulkan“ a Stettin. 11 se compose dc deux machines a detente triple possedant chacune quatre mani- 
velles et quatre cylindres a vapeur, places I’un derriere I'autre. Les machines ont ete construites d’apres 
le systeme Schlick et indiquent une force de 28,000 chcvaux-vnpeur. I .a machine occupe un emplace- 
ment de 20 metres de hauteur sur 10 de largeur. Les cylindres ont les diametres suivants: celui a haute 
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pression 51! pvaices, celui a pression moyennc 89 s /i et les deux cylindres A basse pression 96 l / # . Les 
deux machines qui sont separees par une cloison etanche, dans le but d'augmenlcr la securite, impriment 
au navirc unc vitesse dc 22,5 a 23 miltes marins a I’hcurc. Le vapetir en question est celui qui a ac- 
compli, jusqu’A ce jour, le voyage le plus rapid© a tracers 1’ Ocean. Inutile de dire que dons toute la 
construction, on a mis a profit les experiences les plus recentes qui ont etc faites dans le domaine de la 
construction des machines pour na vires. 

Ixrs manivellcs ainsi que les orbres des helices qui ont un diametre de 24 pouces, sont cn acicr 
nickele, metal fourni par I’usinc Krupp, A Essen, ct possedant une durete peu commune. Le poids des 
manivefles de chaquc machine est de 40 tonnes et la longueur des arbres d’helice de 198 pieds. Les deux 
condensateurs ont une surface refrigerante de 3,5,522 pieds carres et le nombre des tubes est de 11,060: 
si Ton devail les placer les uns A la suite des autres, on obtiendrait une longueur de 65 kilometres. 

Les chambres affectees aux machines et aux chaudtercs ren ferment un grand nombre de pompes 
a vapeur et d'autres machines auxiliaires, au nombre de 47, dont 4 grands dynamos, deux machines pour 
pompes A air, 4 grandes pompes centrifuges, une machine a air froid, etc. Somme toute, le nombre des 
machines qui sc trouvent A bord de ce steamer est de 68 ct celui des cylindres a vapeur dc 124. 

Dans le cas ou 1c navirc viendrait A ctrc envahi par les eaux, on pourrait disposer de quatre 
pompes centrifuges, de deux pompes de cate et de six pompes doubles. I,a quantitc d*eau que Ton peut 
lancer par-dcssus bord est de 3600 tonnes par heure. 

Les chambres occupies par les chaudtercs sont ventilees d une maniere naturellc et artificielle au 
moyen de 16 ventilateurs puissjints. Ij*s chaudtercs sont repartics cn quatre gmupes et A chacun d eux 
correspond une enorme cheminee qui possede un diametre de 12 pieds deux pouces et une hauteur de 
106 pieds au dessus de la quille. Le nombre et les dimensions de ces cheminecs indiquent iinmediate- 
ment que le navirc que 1 on aper^'nit est un vapeur rapide. 

I. a surface de chautTc *le toutes ces chaudtercs est de 7830 metres carres. Les soutes aux charbons 
de ce navire gigantesque ont une ©apatite de 4550 tonnes. \m consummation joumaliere du charbon est 
de 500 tonnes environ, e’est-a-dire 50 wagons doubles A 200 quintaux chacun. 

Le personnel sc compose tie 480 personnes dont I capital ne, 6 officiers. I medecin, 3 quartiers- 
maitres, 54 hommes d’equipage dc pont, 1 mgenieur (machiniste en chef), 28 machinistes ct aides, 
160 chauffeurs et aides, 1 cuisinier cn chef, 6 cuisinicrs en sous-urdre, 2 eonfiseurs, 3 employes pour la 
cuisine a vapeur, 4 boulangers, 3 bouchers, 2 barbiers, 16 garv'ons de vaisselle, 1 maitre d’hotel en chef, 
4 maitres d'hotel en second, H femmes de chambre. 112 sommeliers, etc. Le personnel pour le service des 
machines seul compte environ 190 personnes. 

Un nouveau steamer rapide a double helice, te „Kaiscrin Maria Theresia" entrera en service au 
commencement de 1900: il appartient aussi au type des vapeurs rapides les plus miKtemcs. 

Dans I'cntretemps. le Lloyd a fait un pas de plus dans la voie du progres: il a fait recemment 
au constructcur du ..Kaiser Wilhelm der Grosse - la commande d’un steamer rapide qui surpasserait en 
dimensions et en rapiditc tous ccux qui existent actuellcment. I .a vitesse de ce steamer-express sera de 
23 A 24 milles a 1'heure. La eompagnie du „Norddeutschc Lloyd" augmentera done encore d’unc maniere 
considerable la reputation que sa flotte possede depuis longtemps. 

II est facile dc sc faire une idee de linfluencc extraordinaire qu’un armement de Timportancc du 
„Xorddeut>che Lloyd - exerce, grace a dc semblables constructions, sur la vie industrielle de 1’Allemagnc, 
quand on apprendrn que depuis 1892, il a commarwle 26 vapeurs nouveaux sur les chantiers allemanJs 
et qu’il a pave A I’industrie nationale plus de 55 millions de marcs. Void quels sont les navires 
que la eompagnie a fait construire tout recemment sur ces chantiers: 1c nouveau vapeur rapide de 

15.000 tonnes dont nous avons deja parle. ileux nouveaux paquebots subsidies, le n Kunig Albert" et le 
..Prinzess Irene" de 10,000 tonnes chacun, un grand vapeur. te ..Grosser KurfUrst", qui est un type agrandi 
du „Barbarossa", jaugeant 12,500 tonnes, trois vapeur>, te „Neckar“, te .Rhein" et le „Main - de 

10.000 tonnes chacun et destines pour la ligne de Rremc A N’evv-York, trois vapeurs te ,.Kuln“ te 
..Frankfurt" et te .Hannover" vie 7500 tonnes pour la ligne dc Baltimore, quatre vapeurs a mardiandises, 
te „Strassburg“, le „WUn:burg“, te .Freiburg" et le .Marburg" pour la ligne de I'Asie Orientate et, enfin, 
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Ic vapcur „Dcli** pour le service tie Sumatra. Tous les vapeurs trnnsatlnntiques dont nous venons de 
parlcr sont a double helice et pourvus dc tout le confort moderne et dcs dispositifs techniques Jes 
plus recents. L'ensemble du developpement du „Norddcutsche Lloyd* que nous venons d’esquisser a grands 
traits comprend actuellement 23 lignes de navigation dont deux a vapeurs rapides de Breme a New-York 
et de Genes a New-York, unc ligne de paquebots a New-York, deux lignes a Baltimore (ligne de paquebots 
et ligne „Roland“), unc ligne a Galveston, deux lignes vers le Bresil, deux lignes vers la Kcpubliquc Argentine, 
deux lignes vers fAsie Orientale, une ligne vers TAustralic, six lignes sccondaires pour le service en Asie 
et quatre lignes eumpeennes. Celles que le „Norddeutsche Lloyd“ entretient avec les stations de bains de 
la mer du Nord desservent NVangeroog, Norderney, Borkum et^Heligoland, Witdlin (Amrunl, Wvck (Foehr) 
et Westcrland (Sylt). l-i ligne des paquebots subsidies? vers l*Asie Orientale a reijii daus 1'entretemps une 



L* staamor rapido „Kaisar Wilhelm der Qrosse". 
Vue du salon do soclit*. 


extension serieuse. Les departs des navires sont devenus bi-mensucls. IjCS vapeurs qui partent 
altcmativement de Breme et de Hnmhourg continuent aujourd’hui directenicnt leur voyage de Shanghai au 
Japon et la ligne secondairc de Hongkong a ce dernier pays a etc supprimee. Independamnient de ce qui 
precede, le port dc Penang vient d'etre compris recemment dans le plan de navigation et les lignes 
secondnires suivantes ont ete etablies: 

Dc Penang a Rangoon, de Penang a Sumatra, de Singapore a Bangkok, Singapore a Borneo, 
do Hongkong a Swetow, de Hongkong a Bangkok et de Shanghai a Kiautscliau. 

Les lignes de Singapore a la Nouvellc-Guinec, par Batavia, et de Singapore a Deli sont main tenues. 

Pour l’exploitation de oes lignes, le .Norddeutsche Llovd“ dispose actuellement dc 101 vapeurs, y 
compris les nouvdlcs constructions, |,a capacity totale de la flotte est d’envimn 310,000 tonnes-reg. et la 
force dc 397,000 chevaux-vapeur indiques. l.'equipagc des navires eompte 9300 hommes dont les gages 
et Tentretien ooutent a peu pri» R millions dc marcs. I-e personnel complet du Lloyd se compose de 
11,200 pcrsnnnes environ. La llotte posscile les vapeurs sufvnnts : 

l.T 
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Vapeurs postaux rapides: 


jV’pHM. 

Nouveau vapeur rapidc 

Tonnrs-reg ; 

15,000 

Foret m che «r«ix- 
i Htpeur : 

(en constructiun) 

iVoMur 

Trave 

Ton ne.w rry : 
6,262 

Forte «» chtratur- 
\<ape%tr : 

9.000 

Kaiser Wilhelm der Grosse 

14.349 

28,000 

Saale 

5.267 

9,500 

Kaiscrin Maria Theresia 

8,500 

17,000 

Allcr 

6,217 

7,500 

Kaiser Wilhelm 11. 

6,661 

G,5(X) 

Ems 

4,912 

7,000 

Lahn 

o.35l 

9,000 

Werra 

5.012 

6,300 


Vap 

curs de la classe du „Barbarossa u : 



Grosser Kurfflrst 

12,600 

8.000 

Kdnigin l.uise 

10,566 

7, (XX) 

Barbarossa 

10,769 

7,000 

Bremen 

10,525 

8.000 

Friedrich der Grossc 

10.531 

7,000 





Vapeurs 

postaux subsidies et steamers postaux 



KOnig Albert 

l(),ont> 

9,(XX) 

Main 

10, (XX) 

5,000 

Prinzess Irene 

10,000 

9,ax> 

Krtln 

7,500 

3,5(X> 

Prinz-Regent Luitpold 

6,288 

5,500 

1 lannover 

7,500 

3.500 

l*rinz Heinrich 

0,263 

5,500 

Frankfurt 

7.500 

3,500 

Bayern 

6.034 

8,500 

Strassburg 

5,000 

2.200 

Sachsen 

5,026 

3,500 

Wurzburg 

5, <XX> 

2,200 

Prcusscn 

5,295 

3.500 

Freiburg 

5, (XX) 

2.200 

Darmstadt 

5.012 

3,200 

Marburg 

5,000 

2,200 

Stuttgart 

5,048 

3,300 

II. H. Meier 

6.140 

3.8(X) 

Gera 

5.005 

3.200 

Crefeld 

3,829 

1.800 

Weimar 

4.996 

3.200 

Bonn 

3,969 

1,800 

Oldenburg 

5,006 

3,200 

Aachen 

3,833 

1,H(X) 

Karlsruhe 

5,1157 

8,300 

Ilalte 

3,960 

1,800 

Mfinchen 

4,536 

3.200 

Roland 

3,603 

2.500 

I rresden 

4,527 

3*200 

Wittekind 

4,755 

2,700 

Nectar 

10,000 

5, (XX) 

Willehad 

4.761 

2.7(X) 

Rhein 

10,000 

5,(XX» 





Steamers postaux ct steamers dc riviere: 


Pfalz 

4.004 

2.500 

Phra Chula Chom Klao 

1,568 

1,200 

Mark 

3,756 

2.500 

l ►evawongse 

1,643 

1,200 

Coblenz 

3,169 

1,500 

Chour Fa 

1,646 

1,200 

Mainz 

3,204 

1.500 

Phra Nang 

1,603 

1,200 

Trier 

3,5(X) 

1,600 

Loo Sok 

1.004 

1,200 

Ilohenzullero 

3.288 

2,3(X) 

Machcw 

1,0«X) 

1,200 

Ellen Rickmers 

4,930 

2»0<X) 

Keong Wai 

1,777 

l,2tx) 

Elisabeth Rickmers 

4.867 

2,000 

Chow Tai 

1,777 

1,200 

Maria Rickmers 

4.888 

2.000 

Wong Koi 

1,777 

1,200 

Konigsberg 

4,855 

1,800 

Kudat 

918 

500 

N urn berg 

4,150 

1,000 

Patani 

968 

450 

Wittenberg 

3.689 

1,300 

Kelantan 

967 

450 

Heidelberg 

3,372 

1,750 

Kedah 

9iX) 

700 

Bamberg 

2.659 

1.000 

Tringganu 

986 

450 

Stolberg 

2,480 

1.510 

Sundakan 

2.1 11 

1,000 

Babe Is berg 

2,181 

1,280 

Singgora 

1,754 

900 

Stettin 

2.200 

1,600 

Korat 

1,9m 

900 

Deli 

1,200 

1.100 

Bangkok 

1,920 

900 

Sumatra 

584 

380 

Chiengmai 

1 ,'nlt 

800 

Mongkut 

1.354 

t*X) 

Nixc 

7(X) 

2.000 

Kong Beng 

1,359 

800 

Najade 

725 

2.000 

Taichiow 
Phra Chom Klao 

1,359 

1.568 

800 

1,200 

Seeadlcr 

532 

1,000 
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(!) 


a 

(5 


A 

Retter 

331 

650 

Vulcan 

124 

300 

Kehrewicdcr 

499 

570 

Saturn 

125 

300 

Willkommen 

409 

500 

Xeptun 

78 

220 

Forelle 

298 

650 

Cyklop 

73 

200 

Lloyd 

297 

300 

Apollo 

73 

220 

Lachs 

270 

550 

Comet 

78 

180 

Hecht 

244 

650 

Planet 

44 

90 

Libel le 

74 

250 

Quelle 

151 

GO 

llerkules 

244 

370 

Bremen 

HO 

150 

Mcrkur 

124 

300 

Undine 

80 

150 

Centaur 

177 

340 






Lq stoamer rapid* „Kals«r Wilhelm der Groase". 
Claire-voie de la aall* i manger pour passagers do class*. 


Les Etats-Unis dc I'Ameriquc ont expedie pendant l’annee 1897/98 par les vapours postaux du 
n Norddeutsche Lloyd" 356, -Li 1,700 grammes de lettres et d'imprimes. 

Les distances parcourues par les navires en une seule annee (1896) sont de 3,253,331 milles 
marins, c’cst-a-dire 150 fois le tour de la terns! 

Tout le moruie sail que dcs milliers de passagers sont transports annuellement par cette flotle de 
vapeurs postaux vers toutes les parties du monde. Mais il est interessant de voir comment cette pro- 
portion s'est accrue d'annee en annee, En 1858, on ne transporta a New York qu’un seul passager de 
cabine; quarante annees plus tard, e’est-a-dire en 1898, le „Xorddcutschc Lloyd" debarqua dons cette 
ville seule 17,895 passagers de cabines el 53,223 d'enlrepont, soil un total de 71,118 passagers. Depuis 
que la compagnie existe jusqu'a la tin de 1898, le nombre des passagers sur toutes les lignes a etc 
de 3,709,980. 

On comprend facilemcnt que si tant dc personnes conftcnt, cheque annee, leur vie aux navires du 
„Norddeutsche Lloyd", la compagnie assume une lourde responsabilitc, en ce qui conceme le bien-etre cl 
le salut vie ses passagers. Mm d'nbord du service de sauvetage. 


Digitized by Google 



Nous avons fait connailre deja comment elle cst parvenue a augmenter la sccuritc du navire, 

en cas de collision, par la disposition des cloisons longitudinales et transversales etanches, par l'cmploi 

de doubles fonds et d’helices doubles. Mais on a organise egalement a bord un service methodique de 
sauvetage, pour le cas d'incendie ou si les circonsiances obligent les passagers a quitter le navire. 

Pourque Ton soit sur de pouvoir utiliser les chaloupes, en cas de danger, on a organise depuis 

plusieurs nnnees des exercices permanents et repetes, lorsque le navire se tn Hive dans le port ou dans la 

rade. Au commencement d un scmblable excrcicc, qui s'cxecutc d'unc fai;on tout a fait militairc, I'officier 
de quart, qui occupc la passerelle du commandant, transmet dans toutes les directions, a 1’aide de l'ap- 
pareil de signal clcctrique, l ordre de fermer les cloisons etanches et d'isoler ainsi les divers compartimcnts 
du navire. C’est le premier commandement qu'il donne, des qu’il y a danger de collision ou lorsque 



Le steamer rapid* ..Kaiser Wilhelm der Grosso”. 
Groups d'un* parti* do I'iquipag*. 


celle-ci vient d'avoir lieu. Lexccution de cct ordre ne dure que quelques secondes: sur la plupart des 
steamers du Lloyd, il existe des appareils automatiques qui permettent au capitaine et aux officiers qui se 
trouvent sur la passerelle, de s'assurer que la fermeture des cloisons s’est faite reellement. L*n second 
signal „Boote klar" indique le commencement de 1’exercicc proprement dit. Un petit desordre apparent 
et de courte duree se produit et chaque homme de I’equipage se tmuve a son posts, a cote de la chaloupe. 
Au commandement suivant, chacun prend sa place Jans I’ em bar cation et un nffleier ou un sous-oflicicr 
en prend la direction. Chaque chaloupe renferme des vivres et de I’eau pour plusieurs semaines. Quelques 
minutes se sont a peine ecoulees depuis le premier signul d’alarme, mais toutes les chaloupes sont pretes 
a recueillir les passagers ou a remplir une mission autre consistent, par exemple, a sauver une peraonne 
tom bee par-dessus bord ou a porter secours a un navire en danger. Quand il ne s'agit que d'un exercice, 
c’est la manamvre des rames qui commence en second lieu. 11 v a egalement un exercice aux voiles: il 
se rapporte au greement du navire et au mnniement des voiles. 
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Ces manoeuvres aux chaloupes a bord des .steamers du .Norddeutsche Lloyd* n’onl pas lieu 
seulcment dans les ports d'origine, mais aussi en cours dc voyage, si f occasion se presente, et dans les 
ports dc destination. 

Tout le mondc comprendra facilcmcnt que l'exploitation d'un nombre si considerable de lignes de 
navigation et I'entretien d’un materiel si dnorme exigent sur la terre ferme des installations dont l’impor- 
tanoe doit etre en rapport avec la renommee et la situation de 1’armement Citons d'abord I'emplacement 
ctendu des docks et des ateliers de reparations, a Bremerhaven. II comprend unc calc scche ct dcs ateliers 
pour tous les travaux qui sc rapportent aux navires et aux machines. Les ateliers du „ Norddeutsche 
Lloyd* a Bremerhaven donnent dc 1'occupation, d'unc maniere permanente, a 1500 ouvriers environ ct 
il existe aussi quelqucs pelites annexes a Breme. 

Le transport des passagers a bord des vapeurs du .Norddeutsche Lloyd" est devenu si conside- 
rable que Ton a du songer a etablir un service d'approvisionnements qui peut etre cite, a juste titre, comme 
modele. La consommation en vivres et boissons atteint annuellemcnt une somme dc plus dc 6*/* millions 
ilc marcs et celle des charbons est d’environ 800,000 tonnes de 1000 kg. Au service dcs approvisionne- 
ments est annexce une buanderie a vapeur, qui sc charge de desinfecter et de nettoyer le linge des navires, 
apres chaque traversee. A N'ew-York, le .Norddeutsche Lloyd* dispose dune jetee , qui est sa propriete. 
Les fils de cette vaste organisation sont concentres a la direction du .Norddeutsche Lloyd* a Breme. Le 
dirccteur de l’exploitation est le Dr. Heinrich Wiegand et le conseil de surveillance a, comme president, 
Mr. Geo Hate et, comme suppleant, 1c Consul Fr. Achclis. 

Indepcndammcnt dc la direction principalc, il existe le bureau central, le departement dc la navi- 
gation transatlanlique, le departement des passagers, Ic departement de la navigation fluviale, le service 
des approvisionnements et le departement des assurances. 

ta compagnie du .Norddeutsche Lloyd* s'interesse vivement au sort de son personnel maritime 
et des autres employes, ainsi qu’a celui des veuves et orphelins, grace a la creation d'unc caisse pour 
marins, qui dispose actuellement d'un capital de 2 millions de marcs et d’une caisse dc rctraite pour 
veuves et orphelins, fbndee le premier janvicr 1893. 

I^es marins du .Norddeutsche Lloyd* oomptent la plupart un grand nombre d’annees dc services 
a la compagnie. Parmi les 6,500 marins, il n'v en a pas 25% qui sont dans leur premiere annee; par 
contre, il s’en trouve 50% qui comptent de deux h dix et 25% qui ont dix ii trenle annees de services. 
En general, tous les emplois importants sont oecupes par des anciens serviteurs. 

Pour donner une kiee du developpement enorme de la marine allemande et des sommes colossales 
quo representc un scmblablc navire, nous citcrons ici quelques chiffres. 

I valcur d’un des vapeurs rapides nwderncs du .Norddeutsche Lloyd*, sur la ligne dc New- York, 
monte a plusieurs millions de marcs, A chaque voyage vers cette destination (aller et retour), le steamer 
consomme une quantite approximative de 6 a 7,000 tonnes de charbons. l*a valeur de la cargaison peut 
etre evaluee, en moyenne, a des centaines de mille marcs et les approvisionnements representent une somme 
de (iO,000 marcs environ. Le service postal comprend 6 a 800 sacs de lettres, joumaux et valeurs et il 
arrive souvent que les vapeurs du .Norddeutsche I4oyd“ transportent de l’argent et des metaux precieux, 
surtout entre I’Angleterre et 1’Amcriquc, pour dcs sommes de deux, trois et quatre millions. Ajoutez a 
cela que les steamers rapides vers New- York seul executent plus de cent voyages par an et l'on comprendra 
aisement que le trafic annuel en valeurs represente plusieurs centaines de millions dc marcs pour cette 
ligne seule. 

On doit attachcr plus d’impnrtance a la somme de travail qu'cxigc I’cxpedition des vapeurs. On 
peut aflirmer que le service est un des plus exacts et des plus regulters du monde et Ton peut sen con- 
vaincre le mieux au moment de la rentree d’un steamer transatlantic. Dcjik auparavant. I’agence du 
.Norddeutsche Lloyd", a Bremerhaven, a rc^u, par voie postale, les rapports des chefs de service, e’est-a- 
dire ceux du capitaine, du machiniste en chef, du tresorier et du maitre d’htitel en chef. Ives foumitures neoes- 
saires sont connucs ct preparoes. I>es que le steamer a passe le phare de Rhotesand et a ete annonce, 
un vapeur, ayant les inspecteurs a boni, est lance a sa rencontre. A son arrivee a Bremerhaven meme et 
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apres que les pnssagers ont ete debarques et expedites a Breme par trains express, on reunit en ballots la 
quantitc e'norme de linge employee, on la place a bold des remorqueurs et on la transporte a Breme a la 
buanderic du „Xorddcutsche Lloyd**. Des quo le steamer a etc amarre a Bremcrhaven, on proccde immudiatc- 
ment au dechargement de la caigaison, qui esl embarquee sans retard sur des trains a marchandises ou a 
bord des bateaux de tonage. Pendant que Ton decharge, d'un cute, les marchandises qui viennent d'arriver, 
on emmagasine deja, de 1'autre cote, dans les scutes nflfectees a cet usage les quantites inouies de charbons 
deslinees a la travcrsec pn>chaine. La machine n’a pas cu memo le temps de se refroidir et Ton execute 
deja les pelites reparations reconnues neeessaircs. Ijcs sommeliers font sortir des salons et debarquent 
tous les rembourrages et la matelassure et commencent a les hattre, a les brosser et a les lavcr avee une 
competence qui porterait envie a plus d'une femme de menage. l.es pompes a vapeur versent sur le navire 
des torrenLs d’eau et, a force de grntter et de nett oyer partout, le pent de ce navire niodele reprend sa 
proprete primitive et proverbiale. 

I -a plupart du temps il ne s'ecoule que truis ou quatre jours entre la rentrec el le depart d'un navire 
rapide. Si l'on songe que, pendant ce court espace de temps, on doit decharger a peu pres vingt mille 
quintaux de marchandises, en 
recharger presque autant et 
emmagasiner, en outre, quarantc 
mille quintaux de charbons en- 
viron; que, de plus, tout le 
navire doit ctre examine avec 
la plus grande minutie et dans 
toutes ses parties par les in- 
spccteurs des divers departe- 
ments, que l'on doit remedier 
a toutes les petites deteriorations 
qui sc sont pmduites, enhn 
que tout Ic navire doit ctre 
repeint a 1'cxtericur et que, dans 
ccrtaines circon stances, il doit 
passer par la cale seche; si Ion 
reflechit bicn a ce travail pro- Steamer i double helice „Barbaroasa". 

digieux ct inouT, on doit ctre 

frappe d'admiration et ne pouvoir se I'expliquer que par une repartition methrxlique, poussee jusque 
dans ses plus petits details. 

Le depart et I’anrivee d'un de ees navires produisent quand memo un<: impression a laquetlc 

personne ne peut se soustTaire; e’est une partic de la patric memo qui se dclache de nous ou qui 

nous retoumc! 

Comme nous venons de le voir par les pages qui precedent, la flotte du .Norddeutsche Lloyd" 

etend son activite sur presque tout le globe; e’est seulement avec les ports des Indus, cn deya ct au dela 

du Gange, qu’il n’existe pas de communication directe. II faut en cxcepter toutefois Colombo. Mais e'est 
la flotte imposante d'un autre grand armcmcnt de Breme qui comble Cette laeune. I enmpagnie de naviga- 
tion a vapeur allemandc „Hansa“ entretient de Breme et de Hambourg, via Anvers, un service bi-mensuel 
de steamers pour marchandises vers Bombay et Karachi. Line autre ligne, egalcment bi-mcnsuelle, sc dirige 
de Breme et de Hambourg, via Anvers, a Colombo, Madras et Calcutta. Indepcndammcnl des deux precedents, 
on a organise tout rccemmeut un service mensuel ct direct de steamers pour marchandises vers Rangoon 
ct les ports indiens situes au dela du Gangc. II s’ensuit que les exportateurs allemands, qui etaient obliges 
jusqu'alors d’expedier leurs marchandises par une ligne anglaise, avec transbordement a Liverpool, possedent 
une communication immediate avec la Birmanie anglaise, ce qui ne pourra qu'augmenter Ic trafic avec cctte 
oontree. Les chemins de fer de la Birmanie qui sont deja en exploitation jusqu’au dela de Mandalay et 
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qui seront prolonged sous peu vers les provinces chinoises de Yunnan el de Szctschwan, offrent un nouveau 
champ d'activite au commerce d’e.xportation. 

Par mi les navi res qui sont expedies vers les ports de ce pays, nous devuns mentionner le type de 
v apeur „Neidenfels“ dont nous don no ns plus loin une image Ce steamer possede une capacite brute de 53*4 t.-r. 
et peut charger 8000 tonnes de marchnndises. Les machines a quadruple detente indiquent une force vie 
2500 chcvaux-vapeur. A la chemince on aper^oit la marque distinctive vie I'armement que I’on rencontre 
aussi sur son pavilion: une cn>ix noire sur un fond blanc. Mais, au pavilion, Its parties superieure cl 
inferieure sont bordees d une bande rouge. Ixs navires de cette categoric ont rendu d’execllents services 
dans leurs voyages vers les con trees tmpicales et e’est pour ce motif que la flotte est composite d’un grand 



Salle a manger I bord du vapeur rapide i double htlice ..Kaiser Wilhelm der Gross#". 


nombre de vapeurs de la classe du .Neidenfels". A leur retour, e’est le riz, provenant vies ports indiens, 
qui constitue en majeure partie la cargaison et Breme est devenue I’entrcpot principal dc cct article 
d'alimentation. 

La flotte de la compngnie visite egalement I’Ameriquc du Sud ct il existe une qualrieme ligne qui 
assure un service bi-mcnsucl entre Breme, Montevideo, Bucnos-Avres et Rosario et vice-versa. 11 y a 
heu dc mentionner comme cinquiemc ligne, la communication bi-mensuelle entre Hambourg, Oporto et 
Lisbonne. 

La flotte se compose de 38 steamers de mer de \ n '- classe, de 3 navires de rivieres et de 

10 alleges et peut transporter en tout 165,550 tonnes de marchandises. Trois de ces vapeurs sont encore 

en construction. Les noms des navires finissent par »fels**, Merger* ou „burg“, tels que „Drachcnfcls“, 
H Rudelsburg“, etc. quclques-uns de ces noms sont tres-seduisants: nous y tmuvons le „Rlldesheimer“, le 
„Rauenthaler“, le „Hochhcimcr“, etc. qui nous rappcllcnt dcs vins exquis. 

En 1897, les navires de la flotte visiterent 1207 ports et parcoururent 1,511,755 milles marins. 

Le passage du Canal de Suez seul codta 1,770,836 marcs pour cent voyages. 

14 
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La llotte est inscrite Jans les livres pour une valeur de 17 millions Je marcs ct le capital souserit 
par actions monte a 10 millions. A la tete Je ce grand armement, qui fut fonde cn 1881. sont places: 
commc president Ju conscil Jc surveillance: Mr. Ijouis Ed. Meyer; comma supplcants: MM. Georges 
Wolde, le senateur Job. Achclis, le consul Ed. Dubbers, Ludwig v. Kapff, G. F. Overbeck, le consul 
EJ. ririchs. Alfred F. Hnkraut, G. \V. Gromme, Fritz Moller jr.; commc directeur: Mr. O. J. I). Ahlers 
et commc porteurs de procuration: MM. E. Hartmann et Ad. Stein. — 

I jc riz qui a une si grande 
importance, commc moyen d’ali- 
mentation, dans la vie sociale des 
pcuplcs est transports dans les 
ports de I’Europc par une flottc 
considerable de vapeurs et de 
voiliers. Nous en avons parle deja 
au chapitre: M la llotte marchande 
de I’Allemagne et son importance 
au point de vue national - . 

Nous avons fait connaitre les 
quantiles cnormes Je riz qui sont 
transports par les steamers de la 
compagnie „Hansa - . Nous avons 
a nous occupcr en ce moment 
d un autre armement de Breme, qui 
est unique peut-elre dans son genre 
Le salon pour dames * bord du vapeur ..Barbarossa". dans le monde. II s agit de la 

„Rickmers Kcismuhlen, Rhcddrci 

und Schiffsbau-Aklien-Gescllschaft“. Le nom de la tirme indique en quelque sorte I’ctendue de Cette vasle 
exploitation. L’activite de c© singulicr armement s’est developpee en sens inverse, car de la construction 
des navires elle passa au service de f armement et en memc temps a la manipulation Jans les rizeries 
lies recolt es de riz imports des ports des (ndes Orientales et du Japon par sa grande llotte de vapeurs 
et de voiliers. Mais ce sont surtout des trois-mnts et des quat re-mats en acier, excellents voiliers du rcstc, 
qui servent a ces transports. C'es navires possedent aussi des vergues a leur dernier mat. Nous donnons 
plus loin deux vues de ces voiliers: „Lc quatre-mats en acier „l*cter Rickmers“ aux environs de Heligo- 
land - . II s'agit ici d un navire de _ H r>8 t.-r. pouvant charger 4500 tonnes de mnrehandises. 

L'imagc suivante represente: le navire 
.,R. ( Rickmers“ marchant vent arricre. Nous 
voyons comment le navire pi>ursuit sa marche 
ilans ces conditions et de quelle maniere les 
vagues de I'Ocvan Indien sont coupees par 
sa proue e HI lee. Au mat du I'oc flottc le 

pavilion de I'armement aux couleurs verte, 
muge et blanche, portant la lettre _R“ en blanc 
au milieu. 

Iji composition lies couleurs, qui sont 
celles de Heligoland, indique a proprement 
parler et d'une maniere symbolique I'originc de 
la maison Rick me rs. Le fondateur de ce grand 
armement actuel, autrefois simple charpentier 
ile navire, debarqua un beau jour du mois 

de mars 1832 a Bremerhavcn , aprus avoir Depart de Bremerhavan: gaierie du Lloyd. 
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quittc Jans un petit canot a voiles, cette petite ile hattue de tous cotes par les vagues Je In nier du 
Nord. 11 ne se serait jamais doute a ce moment que de grands quatre - mats lui appartenant I'eussent trans- 
port^ de la dans les mers lointaines. Mais c ctait un vrai -self made man - , jeunc, entreprenant et am- 
naissant le monde a la suite des voyages qu*il nvait faiLs a I'Etrangcr. II fonda, cn 1839, a ( iccstemunde, 
un petit chantier oil I’on ne oonstruisait que de toutes petites chaloupes. Grace a son zele et a son esprit 
d’initiative, cette entreprise devint pro- 
spere et elle proceda a la construction 
de na vires de plus cn plus grands. 

Tous eeux que (‘armement posside 
aujourd'hui ont ete construits sur ce 
chantier, qui occupe une supertide de 
65,284 metres carrcs. Deux cales dont 
1’une I mgitudinale ct 1‘autre transversalc 
sont destinees aux nouvellcs construe* 
tions. l^e chantier occupe 300 ouvriers 
et depuis 1870 il a lance sur la riviere 
ties navires ayant une capacite t< »ta1c vie 
7 1 ,7.10 tonnes-reg. 

Grace a la construction de navires 
pour son propre compte, le fondateur 
ctait tlevenu armateur et s'occupait sur- 
tout de I’importation du riz provenant 
vies Indes et du Japon. I/etaWisscmcnt 
d une rizerie a Breme ctait la consequence toute naturelle de ce genre de commerce. La direction vie 
Parmement et vies constructions navales resta a Bremerhaven. l.a flotte Rickmers se compose actuellement 
vies navires suivants: 

Huit vapeurs de P^classe: -Maria Rickmers” (7500 tonnes), .Ellen Rickmers’ (7500 t.), „ Elisa - 
belli Rickmers - (7500 t.l, -Dorothea Rickmers” (5700 t.), -Dcike Rickmers" (5600 L), .Sophie Rickmers” 

(4500t.), -Helene Rickmers” (45001.) 
et .Sabine Rickmers” (1300 t.) 
pouvant charger en t<mt 44,300 
tonnes vie merchandises. 

Quatorzc voilicrs: les quatre- 
mats en acier -Peter Rickmers", 
.Paul Rickmers* (4500 1.), .Albert 
Rickmers" (3500 1.), .Robert Rick- 
mers" (3400 t), .Willy Rickmers 
(.33001.), .Renee Rickmers” (3250t. I ; 
les trois-mats .Ricknier Rickmers” 
(3200 1 .), .Erik Rickmers* (3200 1 .), 
.Etha Rickmers” (2900 t.) et .R. 
(‘.Rickmers” (2700 L); les barques 
-Richard Rickmers” (2150), -Erwin 
Rickmers" (2130 t.), .Madeleine 
Rickmers” (2100) et le truis-mats 
.Mabel Rickmers" (3200 t.). Ijcs 
six Jemiers navires, a (’exception du .Mabel Rickmers”, sont des constructions en hois. II y a lieu d'ajouter 
encore a cette flotte 4 vapeurs de peche, 4 remorqueurs et 20 alleges. La llotle peut transporter ainsi 
un total de 103,300 tonnes vie marehandises et son personnel est de 773 homilies. 

14 ’ 



La steamer „Neldenfels" de la compagnie allemande de navigation 
4 vapeur lf Hansa". 



Manoeuvre des chaloupes: „Boote Mari'* 
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Si Ton veut avoir unc idee de I’enorme quantity de riz que la flotte a voiles transporte 
annucllemcnt a Breme. il sufflt de faire remarquer que les moulins re^oivent environ 2 millions de quintaux 
de riz, representant une valeur approximative de 16 millions de marcs. L'importance que la ville de 
Breme a acquise actuellemcnt, comme entrepot pour le riz, equivaut a celle des marches de Londres et de 
Liverpool reunis. Le fondateur, Mr. R. C. Rickmers, mourut cn 1885 et ses trois fils convertirent cette 
entreprise privee en societe anonyme au capital de 13 millions de marcs, mais toutes les actions se trouvent 
cn possession de la familie. 

<‘c qui prouve que 1c fondateur memc s'etait nccupc de I’achcvcmcnt dc sa flotte, e’est que le cinq- 
mats „ Maria Rickmers 1 * dont on n’a plus eu dc nouvelles et qui etait pourvu de tous les pcrfectionnements des 
temps modernes, menie d une machine auxiliaire a utilizer en temps de calme plat, appartenait a cet armement. 
C etait le plus granJ voilier de I'epoque: il quitta 1'Indo-Chine avec une cargaison de 70,000 sacs de riz 



Le quatre-matB en acker „Peter Rickmers" aux environs de Heligoland. 


et no donna plus jamais signe vie vie. ^ unique la construction de la flotte fut ennstamment en pmgres 
du temps vlu fondateur deja, il n'en est pas moms vrai que Pactivite tie ses successeurs ne s'est pas 
dementie un scul instant. II leur revient le merite tout particular d’avoir organise unc ligne reguliere pour 
passagers sur Ic plus grand lleuve de la Chine, le Yangtsee-Kiang. entre Shanghai et Hankow, etc. Cette 
Rickmers Yangtsee-Linie** est exploitcc au moyen vie grands vapeurs elegants pour passagers et la societe 
a fait Jeja ('acquisition a Hankow d'un vastc terrain pour ('emplacement vie-* quais resenes a son propre 
usage. Elle fait const ruirc, en outre, sur ses chantiers deux nouveaux vapeurs qui portemnt les noms de 
J\iautschau“ et vie „Cliefoo“ el qui sonl destines ii assurer les communications sur les cotes chinoiscs. 
C'est done cet armement qui fait penetrer le premier le pavilion allemand a 1‘interieur vie la Chine. 

Disoiis quelques mots vie In compagnie vie navigation a vapeur ..Ncptun*. Idle possede une flotte 
vie 30 vapeurs vl'une capacite totale vie -3,750 tonnes-reg. et d’une valeur vie 7 millions vie marcs. Ces 
navires assurent les communications entre Breme et presque tous les ports de I' Europe septentrionale. 1 ji 
compagnie fut fondee.cn 1873. par 1’achat de cinq vapeurs appurtenant a I'amieinent prive J. H. et C. Nie- 
mann. — 
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Dans ces derniers temps (1896) entrerent en action ia cnmpagnie de navigation a vapeur -Argo* 
qui reprit avec 7 vapeurs les lignes anglaises du -Xnrddeutsche Lloyd" (vers Londres et Hull) et les 
steamers de I’armement J. I). Bischoff a Vegcsack. Grace a des achats ct a des constructions nouvelles, 
la flottc sc compose aujourd'hui de 27 vapeurs d’une capacite de 50,000 tonnes-reg.; les types de navires 
peuvent charger 1000 u 3250 tonnes de marchandises. La compagnie travaille avec un capital de 5 millions 
de marcs et, indepen Jamment de la ligne vers Londres ct Hull, exploite les lignes de Breme vers Reval, 
St. Betersbourg et New Orleans. ("est de ce dernier port que l*on importe h Breme les grandes rccoltes 
de coton. — 

Au mois d'oetobre 1897, les trois vapeurs de 1‘armement - Triton* furent specialement mis en 
service pour le transport des bois dans la mcr Baltique. Dans ces demieres annees, les armements prives 
pour navigation a vapeur sont complete- 
ment tombes en decadence, parcc qu’ils 
ne peuvent plus soutenir In concurrence 
avec les grands capitalizes. I.cs arme* 
ments pour navigation a v oiles ont subi 
egalement un temps d'arret, nous pour- 
rions dire meme une reaction. II existe 
encore un grand nombre de fimies 
respectables sur le Wcscr, rnais ettes 
n’agrnndissent. m ne completent leurs 
llottes et se contentent plutot de profiler 
encore autant que possible de leur 
materiel (lottant pour le ceder, enfin. 
aux Xorvvcgicns qui 1'utiliscnt pour le 
transport des bois. 

Nous donnons plus loin deux 
vues de la llotte vie peche duWeser: Tunc 
montre un cutter de peche ordinaire, 
comme on en rencontre a proximitc 
des cotes; Tautrv represente un vapeur 
de peche modemc. tel qu’il sc dirige 
vers In mer. 

I /equipage d'un cutter de peche 
se comp<eie generalement de O hommes. 

< >n rencontre en mer des llottilles entiero 
de 20 a 30 de ces bateaux et meme 
davantage ct on les reconnait a la coulcur 
rouge de leurs voiles. Ua peche est 
exploitec dans la mcr du Nord par des 
navires allemands, anglais ct danois 
et dans le but d eviter des contestations et des empietements, les gouvernements riverains detachent 
annuellement des navires de guerre pour exercer le contnMe sur la peche. I/Allemagnc y envoie toujours un 
aviso et. dans ces derniers temps, e'etait le -RfeiP auquel incombait In surveillance dans la mcr du Norvl. 

A la suite du depeuptement produit par les pcchcs excessives, surtout au filet trainant, les vapeurs 
qui se servent de tnoyens mecaniques, se voient obliges deja de pousser au loin jusqu'a la Norvvege, 
meme jusqu'a I'lslande, pour pouvoir obtenir un rendement remunerateur. 

Ijcs vapeurs de peche ont 3135 metres de longueur, 6,30 de largeur ct 3,60 de pmfondcur. Leur 
capacite est vie 149 tonnes-reg. et leur force vie 250 chcvnux-vnpcur. L’equipage se compose de orue a 
douze hommes. 



L« troia-mlta „R. C. Rickmara" marchant v«nt arriere. 
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I Is sejournent gcneralemcnt huit jours on mer, rentrent ensuite au port d'nttache avec leur cargaison 
conscrvee dans dc la glace, puis repartent le plus tot possible pour reprendre leurs occupations habituellcs. 
I a; cas se presente qu’un vapeur de peche ramene et expense au marche 30,000 kg dc poisson ct davantage. 
l.e filet est lance generalement toutes les 5 a 6 heures ct releve loutes les 10 a 12, a I’aide du 



BAtiment-phare du Weser. Vapeur de piche feieant voile pour la p*che. 


treuil a vapeur. (e travail dure a peu pres une lieuie. Cendant que le filet trainedans les eaux, le nombre 
des rotations de I’helice est I'esluit de 105 a 70. Inutile de faire ressortir tout ce que cette profession a tie 
penible en presence des tempetes de I’nutomnc et du pnntemps, qui sevissent dans la mcr dll N’ord, et des 
ilangeis de la glace et du^ brouillard pendant I’liiver. ICn lors des tempetes de la Noel, cinq vapeurs 

vie peche furent cngloutis vlans les (lots, en 
meme temps qu’un cquipuge Compose de plus 
vie 50 personnes. II est clair nussi que ce 
service exige des homines habitues aux 
intemperies de la saison et a la mcr et e’est 
precisement parmi cux que I’on fast le meilleur 
recTUtement p>ur la marine de guerre. — 

II y n une trenlatne d'annees, e’est- 
a-dire en INfV), le Prince de Bismarck avait 
apprecie deja a sa juste vnleur toute I’im- 
parlance de cette industrie. Voici ce qu'il 
ecrivit a ce sujet a celui qui t'ut President 
de la police a Beilin, a cette epoque: 

-Cette entreprise inerite d’etre encou- 
rage* de toutes les manieres, parce que 
(’alimentation de la population sera plus facile, 
quand oelle-ci pourra acheter tlu poisson tie 
mer a bon compte; tic plus, (augmentation 
tie la Vente dc ce poi«»nn a I'interieur du pays donnern a I'industrie allemande tie la peche sur les cotes 
et en pleine liter un developpement plus considerable ct ce sera egaleinent un uvantuge au point de vue 
du recrutement ties matelots pour la marine." 



Cutter de pftche. 
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Le developpement des armements aJlemands dans la 

mer Baltique, 


par 

le Dr. Boysen, 

Syndic de la Chambre de commerce de Kiel. 


a pu le voir dans les chapitres precedents, les armements allemands ont pris dans 
lieres periodes decennales un essor considerable. \jz grand accrnissement de la 
rvient uniquement a ceux de la mer du Non], qui accusent des prugres reellement 
s, tandisque la flotte de la mer Baltique, envisagee au double point de vue du 
et de la capacite lies navires, indique unc reaction, quoique le degre de rendcment 
nation sc soil quclquc peu augmcntc. lx* nombre des navires qui sont venus 
ports allemands de la mer du Nord pendant la peri ode de 1871 a 1897 a etc 
k 2,780 et leur capacite totale s*est accrue de 532,532 (dont 71,260 pour vapeurs) 
a 1,268,056 t.-r. netto (dont 747,142 cgalement pour steamers). 

Si Ton admet, comme e’est generalement I’habitude, que le degre vie rendement d’un vapeur 
est triple de celui d’un voilier, on est oblige de convenir, d’apres ces chiffres, que la llotte marchandc de 
1‘Allemagne dans la mer du Nord s’est quadruple depuis la fondation de 1’Empire et que ce sont surtout 
les ports de Hambourg et de Breme qui ont le plus contribuc a cct enorme developpement. II rcsulte de 
la statistique oftlciellc que, pour toute la flotte marchandc dc 1‘Allemagne, les voiliers appurtenant a ces 
\ illes, v entrenl pour 64,2 °/ # et les vapeurs pour 79/1. 

Iu;s armements allemands de la mer Baltique sc sont devcloppes d’une maniere tout autre, comme 
on le verra dans la suite. En 1871, on enregistra dans les ports allemands de cette mer 2,082 navires 
avec une capacite totale de 449,823 t.-r. (dont 10,734 pour vapeurs), e’est-a-dire presque autant que dans 
la mer du Nord et, jusqu’en 1876 encore, on constata un accroissement jusqua 470,868 t.-r. dont 33,486 
pour vapours. Mais a partir de cette demiere annee. les nombres vont en decroissant, a tel point qu’en 
1897, il n’y cut plus que 898 navires a vcc un jaugeage vie 219,521 t.-r. netto (dont 142,818 pour vapeurs). 
'I’outcfois, comme la plus grande partic de cette llotte se compose actuellement de vapeurs, on est autorise a 
dire que le degre de rendement de la flotte allemandc dc la Baltique s'est augment? neanmoins, mais 
faiblement, et toujours dans l'hypothcse qu’une tonne de navire a vapeur equivaut a trois tonnes de voilier. 

On eprouve oertaines difficulties a se rendre un compte exact vlu developpement des armements 
allemands de la Baltique, parce qu’il n'est pas possible de sc baser sur une statistique unique. test 
seulement depuis la fondation de I* Empire allemand que cette statistique officielle a etc intro- 
duce. Avant cette epoque, chaque Etat riverain avait sa statistique propre. II s’ensuit que nous avons 
a tenir compte des indications foumies par la Prusse, le Mecklembourg , la ville de l.ubeck et le Dane- 
marck (en ce qui coneernc le Schleswig-Holstein I. Quoiqu il n’y ait pas moyen de traiter la question avec 
ensemble, nous pouvons entrer ccpendanl dans quclques details au sujet des armements allemands dc la 
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Raltiquc avant la fondation de I’Empirc, parce qu’il existe une foule de notes separees qui ne manquent 
pas d’interet. II est bien entendu que nous ne tienJrons compte que de ce qui s’est passe depuis le milieu 
de ex* siecle. Encore cette comparaison oflfre-t-elie des difficultes, parce que les principes qui servaient de- 
base au mesurage, a renregistrement, etc. etaient tres-ditTerents. Jusqu’au l^janvier 1873, epoque a la- 
quelle entra cn vigucur une nouvelle instruction sur le mesurage des navires, les charges en destination 
de la Baltiquc vHaient, en lYusse, de 4000 livres, au MecklemNiurg tie 6000 et au Schleswig-Holstein 
de 5200. [/instruction cj-dessus etablissait que les charges de 4000, 5J00 et 6000 livres equivaudraient 
respectivemenl a 4,42, 5^2 el O/ll metres cubes. 

Cette instruction fut remplacee d'ahord par celle du 
20 juin 1888, puis par celle du l w juillet 1805, qui s'adaptait 
niteux aux conditions du trade. 

D’apres cette derniere instruction, la capacite des 
navires est mdtquee en metres cubes, tandis que dans la 
statistique ol'ticiclle allemande, par exemple. elle est dnnnec 
cn tonnes-reg., ce qui facilite la comparaison avec celle 
ile I’Elranger. Cette double indication se retrouve aussi 
dans d’autres publications, entre autres dans les rapports 
des Chambres de commerce: tandis que dans les uns, on 
donne la capacite des navires en metres-cubes, dans d'autres 
on 1'indique en tonnes-reg. Pour pouvnir etablir la compa- 
raison, on est oblige de faire la conversion, en partant de 
cette base qu’une tonne-reg. cquivaut a 2,83 metres cubes. 
De plus, ll y a lieu de faire remarquer au sujet des 
nombres qui se rapportent a la grandeur du navire et au 
volume de son creux qu'en apphquant les termes ile I’in- 
struction de 1895, on obtenait une capacite plus fatblc que 
d’apres les regies precedemment en vigueur, ce qui pout 
avoir une importance particuliere, quand il s'agit du rcglemcnl 
des comptes, etc. l.e nouveau procede allemand de mesurage 
s'adaptait a celui qui est en usage en Angleterrc, surtout lorsqu’il fallait defalquer de la capacite brute le 
volume des doubles funds et ceux des machines ct des soutes a charbons. La difference qui existe avec 
les estimations anterieures est de 17 a 18®/* pour les vapeurs el I’on doit cn tenir compte dans ('indication 
du tonnage du navire, aussi bien que dans celle du trafic. Dans plusicurs ports, si Jon s’en rapporte aux 
indications de la statistique officielle, la situation vies armements en capacite dc navires ainsi que le tonnage 
total des navires entres et soitis ont Jiminue ou n’ont epmuve qu’une faible augmentation, tandis qu’en 
realite il y a cu un accroissement, en partie, assez sensible Dans la statistique officielle depuis 1895, on 
indique le tonnage en capacite brute. Nous croyons devoir faire remarquer aussi que, dans ia 
suite des annees, les principes qui servaient de base pour renregistrement des navires ont ete modifies 
egalement Ainsi. il existait auparavant une distinction entre „ navire de mer" et „ navire de cote". D’apres 
le memoire de Mr Karl Kramer au sujet des armements prussiens, memoire qui a ete publie Jans la 
Revue du bureau statistique dc la Prusse (I870j ct auquel nous avons empruntc plusieurs des indications qui 
vont suivre, on ne tient pas compte dans la statistique officielle des armements prussiens cn 1842, e'est- 
.i-dire de ceux des provinces de Prusse el de Pomcrame Ipour ce qui conceme la Baltiquei, des navires 
dc cole, ni de ceux qui visitent les ports intermediaires d’une seule et meme cote, sans aller au dela. A 
partir de cette annee et jusqu’en 1862 et 1863, on les trouve signales separement vlans les rapports des 
Gouvernements et ils sont des lors ou compris parmi les navires de mer proprements dits, dans un scul 
total ou meme ne plus indiques du tout. II faut done en condure que la denomination ..navire de cote** 
n'etait absolument pas invariable et qu’au milieu de la periode de 1840 a 1850 deja, on v attaehait une 
signification officielle tout autre qu’auparavant. 
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Apres les annees 1862 et 1863, la distinction entrc navires dc mcr ct navires dc cote vint a 
cesser et, a partir dc cette epoque, les deux categories de navires furent notees simultanemcnL Pbur 
donner une idee de I'exactitudc qui cxiste dans la tenue de l’enregistrement, quand il sagit du nombre 

des navires etc. nous n’avons qu a citcr cet exemple, c'est que pour l annee 1862 seule on indique 

pour les armements prussiens 712 navires de cole avec 9062 charges dont 388 navires de cote reviennent 
a I’atrondisscment de Stralsund et 210 a celui de Stettin. Pour la meme annec, le rclevc du nombre 
des navires qui etait inscrit pour la Prusse etait de 1042 avec 168,343 charges. 

Quant a la statistique danoisc qui entre en ligne de compte jusqu’en 1864, pour les armements 
du Schleswig-Holstein, on a inscrit dans les rcgistrcs tous les navires de plus de deux charges com- 
mercial es, qui sont done compris dans le total des grands navires. II s'ensuit naturellcmcnt que 1c nombre 

tola! des navires qui est indique dans les statistiques officielles, est considerable. C’est ainsi qu’en 1862, 

les armements du Schleswig-Holstein enmptaient 2964 navires avec un total de 55, 55") charges conimer- 
ciales (d’apres une source danoise), dont 327 avec 4966% charges appailenant a Tile Aeroc, non 
cedee a la Prusse. Dans la statistique du Mecklembourg, on etablil cgalenicnt la distinction entrc navires 
dc mer ct navires de cotes, mais le nombre de ces derniers est cependant trcs-faible. 

Antericuremcnt et meme pendant les premieres annees de la navigation a vapeur, la statistique 
ne tint aucun cutnplc de la force motricc, parcc que la navigation ne s’exer^ait generalement que par 
voiliers. C'est seulement a partir du commencement dc la periivlc de 1840 a 1850 que les vapeurs furent 
inscrits separement. C'est ainsi que dans les indications des armements du Schleswig-Holstein de 1843 
nous trouvons 7 navires a 
vapeur et, h Rostock, on en 
avait enregistre 5, en 1851. En 
Prusse, les navires a vapeur 
sont regulierement separes des 
navires de mer depuis 1845; 
il en est de meme jusqu’en 
1862 pour les vapeurs de cote et 
Ics vapeurs de mer. A partir 
de cette epoque, il n’y a plus 
de distinction. 

Dans la declaration de la 
capacitc des navires on etablit 
une difference entre les diverscs 
especes de voiliers, surtout 
quand il s’agit de declarations 
qui nc sont pas destinees a 
la statistique officiclle. mais qui 
ont plutot un caractere prive. 

II est certain que 1'ancienne statistique laissait beaucoup a desirer au point de vue de 1‘exactitude. 
Eorsque les employes du bureau de 1’enregistrement habitaient la meme ville que les armateurs, I’inscription 
des navires dans les registres etait relativement facile et commode ct se faisait regulierement. Mais du 
moment qu’il fallait s'imposer des sacrifices de temps et d’argent pour I’accomplissement de cette formalite, 
<m rencontrait souvent de la negligence. Ainsi on raconte qu’au commencement de 1863, dans I’arron- 
dissement de Stralsund. qui occupe dans tous les cas une situation difficile, des 450 navires de mer 
proprement dits, il n'en fut signale au tribunal de commerce que 234 avec 3*3,691 charges. 

On n’obtint des principes plus uniformes pour I'cnrcgistrcmcnt des navires qu’a partir du l" r mai 
1862, au moment de (’introduction du code commercial allcniand. Iji loi au sujet de la nationality 
des navires marehands et au sujet de I’autorisation d'arborer le pavilion de la Confederation fut promulguee le 
25 octobre 1867: elle renfermait les principes fondamentaux applicables a tous les Etats riverains et le 
Schleswig-Holstein, incorpore ensuite dans la Prusse, tomba egalement sous 1’application de cette loi. 



La superstructure du milieu avec ses trois ponts. 
(Vue prise de la partie anttrleure du pont supirleur). 
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Ia*s paragraphes I, it, 5 cl 17 etablissaient des limiles determinecs pour (’obligation de 1’inseriptton 
vies navires. Ces limiles onl jouc plus tan) un role considerable. D’apres la l«»i des assurances contrc les 
accidents de mer, datee du Id juillet 1887, les equipages des navircs do mer ayant une capacite brute de 
plus de 50 metres cubes devaient etre assures. 

Dans le paragraphe 1 de la loi du 25oct«bre I Hf>7, on donna une interpretation a 1‘ expression: ..navircs 
destines a f usage de la navigation maritime - . l.c sens fut ilefini d’une maniere plus claire par Tin* 
struction du Id novembre I87d sur I’enregistrement et la designation des navircs marchands. I .es navires 
destines a la grande peche maritime et les remorqueurs pour le service de mer etaient classes dans la 
memo categoric. Ivnfin, il fut admis que la capacite brute dc 50 metrcs-cubes ( 1 7 ,60 t-r.) serait calculee a 
raison de 211 tonnes de 1000 kg pour les voiliers ct de 15 tonnes de 1000 kg pour les vapeurs. 

Comme nous I'avons fait remarquer, on doit se baser sur ces details generaux, quand on veul 
juger d’une comparaison. Nous avons expose brievement au commencement de cc chapitre comment les 
amiements allemands de la mer Baftique setaient developpes depuis la fondation de I'Empire; dans les 
lignes qui vont suivre. nous sommes obliges, pour autant que e'est n&essaire. de faire quelques pas en 
amere dans le but d’indiquer le developpement. d’abord pour Mute la cote, et ensuite. en peu de mots, 
pour les grandes villes. Independamniciit du me moire de Mr. Kramer du bureau de la statistique offidelle 
que nous av ons deja mentionne, nous avons puise nos renseignements tians different* rapports qu’il serait 
trop long d’enumerer id. 

De I’ensemble des renseignements trnuves dans ces differentes sources, il resulte qu’en 18-10, lc 
nombre des nn vires et leur capacite etaient les suivants: 

Prusse et Pomcranie .... . 725 navircs jaugeant 145,094 r.-t. (96,850 ch. c.) 

Mecklembourg iKostinrk et Wiamar) . . . 26ft „ » 47,486 „ <21 ,008 ch, c.) 

I.ubeck ftl * . 8,080 „ 

Schleswig- Holstein < 184.1, cote orientale) . 1070 - „ 49,461 , f 20, 1 82 ch. c.i 

total; 2122 navires jaugeant 240,030 t.-r. 

II y a lieu de remarquer que nous avons donne Petal des amiements du Schleswig-Holstein pour 
184.4, parce que nous ne possedinns pas lies indications separees au sujet des cotes orientale et occiden- 
tale pour Tonnee 1840. Pour toutc la province et pour cette annee, le nombre des navires est de 2610 
avee un tonnage de .’48,039 charges commerciales de 5200 livres. II en resulte que e'etait sur la cute 
orientale que les amiements avaient la preponderance. 

Kn 1853 ipour Lubeck, en 1855), les nombres conrespomlants etaient les suivants; 

Prusse ct Pomcranie 1552 navires jaugeant 205,577 t.-r. (147,051 ch. c.) 


Mecklembourg (Rostock et Wismari 

-184 r 

„ 

67,096 

„ < 29,722 ch. c. 46000 liv.) 

Lubeck 

67 „ 

„ 

9,393 

„ 

Schleswig-Holstein (cote orientale) . 

1242 „ 

- 

48,565 _ 

. l.’VWdi.c, AXWIK.I 


total : 4M5 navircs jaugeant 340,841 r.-t. 

II s’ensuit que pendant les 14 annees HH40 1854), les amiements de la mer Baltiquc ont eu 
une augmentation de 024 navircs, mats il y a lieu de faire remarquer que depuis 1842, les navires de 
cole sont compris dans les statisliques des provinces de Prusse ct dc Pomcranie ct, pour I'annee de 1853 
seule, le nombre de ces navires est de 479 avee un jaugeage tie 6005 charges ou 8761 t.-reg. ( c nombre 
total des navires du Schleswig-Holstein pour I’annee precitce est de 2744 avee un tonnage de 42,981 
charges commerciales dc 5200 livres ou 81,840 t.-reg. Nous vovons done que p"ur cette province le rapport 
entre 1'etat ties armements dc la mer Baltiquc et celui ile la mer du Nord est a peu pres le menie qu'en 
1840. N«ais don lions d-dessous, a litre de comparaison, les nombres obtenus en 1871, 1880,1888 et 1897. 

1871. Prusse et Pomcranie 1404 navircs jaugeant HW/vl'l t.-r. netto 

Mecklembourg 417 . .. 101,708 .. 

Lubeck 43 - „ 8,302 » 

Schleswig-Holstein (cote orientale! 516 - „ 45,180 „ 

total; 2082 navires „ 449,824 t.-r. 
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1880. 


1888. 


1897. 


Prosse et Pomeranie 

1217 navires jaugeant 

269,461 t-r. 

netto 

Mecklembourg 

391 

1 13,649 „ 

. 

Luheck 

43 . 

9,666 m 


Schleswig- Holstein (cote nricntalc) 

3.38 . 

54,067 . 

- 

tl.tal : 

1089 navires „ 

446,84.3 t.-r. 


Prusse et Pomeranie 

777 navires jaugeant 

175,093 i.-r. 

netto 

Mecklembourg 

266 * 

03,550 . 

„ 

I.ubcck 

30 . 

9,780 . 

. 

Schleswig-Holstein (cote orientalej 

297 „ 

74,092 „ 

» 

total : 

1370 navires 

352,532 t.-r. 


Prusse et Pomeranie 

486 navires jaugeant 

85,9.33 t.-r. 

netto 

Mecklembourg 

w . 

46,982 „ 

„ 

1 .uheck 


10,119 . 


Schleswig-Holstein (cote orientate) 

284 „ 

75,488 . 

n 

total : 

8**8 navires 

318,531 t.-r. 



La conclusion qui decoule de I'examen Je ces tableaux n'est pas cncourageantc pour Ics arme- 
ments de la mer Baltique. Pendant la premiere moitie de ce siecle, les armements m; developpercnt et n.\*urenl 
un accmissement considerable depuis 1840 et, au commencement de la periode de 1870 a 1880, ils avaient 


acquis la superiority en nombre 
de navires et en tonnage sur ceux 
ilc la mer du Nord; mais, a partir 
de 1870, la decadence sc lit senlir 
rapidement. a tel point quo, dans 
la demiere an nee, Ic nombre des 
navires n'etait plus que le tiers tie 
ce qu’il etait en 185.1 et que le 
tonnage de 1871 avail diminue 
vie plus vie la moitie. Comme les 
tableaux 1'mdiqucnt, ce sont les 
provinces prussiennesetle Mecklem- 
l>ourg qui furent le plus epmuvees 
et la decadence coincide avee la 
reduction ties armements pour 
voiliers el avee le developpement 
vie ceux pour navigation a vapeur. 

En 1851, il n’y avail sur tout le 
territoire allcmand de la mer 
Haltique que 41 vapeurs avee un tonnage de 3062 t.-reg., mais au milieu vie la periode de 1870 a 
1880, ce nombre augmenta successivenient. En 1871, il n’y avail encore que 76 navires a vapeur 
jaugeant 10,7.14 t.-reg.; mais. en 1876 deja, ce nombre montait a 137 avee un tonnage vie 
33, 48/> t.-reg. A partir vie ce moment, la flotte a vapeur s'accrut rapidement, tandis que la flotle vies 
voiliers pervlait vie plus cn plus. En 1807, on enmptnit, dans la mer Baltique, 389 steamers avee une ca- 
pacity vie 1 42,8 1 H t.-reg. 

( ette transformation cnorme dans les conditions du transport, pendant la demiere dizaine d’annccs, 
se lit remarquer >ur toutes les parties tie la cote. Dans toutes les places vie la mer Haltique, grandes et 

I.V 
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petitcs, les yeux etaient fixes avec fiertc sur llmportance sans oesse croissante tie la flntte qui par* 

courait toutes les niers et assurait un bien-etre relatif a la patrie. Dans la plupart des cas, lc capitaine 

etait lui-meme 1'armateur du navire ou interesse dans 1’exploitation. Lc navire qui lui procurait un si bon 
menu et qui lui permettait de passer tranquillcmcnt le reste de ses jours en repos dans son pays 
natal, etait sa propriety personnels ou appartenait a ses parents et a ses amis. On comprend des lors 
qu'une grande partie de la populatk>n partageait le sort de toute l’industrie. Au fur et a mesurc que les 

navires devinrent plus grands, leur acquisition et leur entretien exigerent dcs capitaux plus considerables et 

c'est pour ce motif nnturellement que ces navires etaient originaires dcs grandcs villes. 

Ix*s especcs de navires qui contribuaienl surtout pendant ces annees par leur nombre et leur 
rendement a la pmsperite des armemenis allemands de la Baltique, n etaient pas en etat de soutenir la 
concurrence avec la vapeur. 11 resulte des rapports des experts de Stettin qu'il y avail, en 1 864, a la cole 
prussienne: 46 t mis- mats, 353 barques, 326 bricks, 20 galiotcs, 17 trois-mats-goelcttes, 184 deux- mats* 
goelcttcs et 2 galiotcs*gi alettes d’au dela dc 40 charges et 5 galiotes, 186 goelettes, 190 chaloupes et 
yachts, 1 tjalk el I ever de moms de 40 charges. Le long de la cole orientate du Schleswig-Holstein on 
comptait pendant la memeannee: 10 tniis-mats, 32 barques, 6 trois-mats-goelettes, 33 bricks, 11 brigantins. 
89 goelettes, 1 gal iote-g» alette, 0 galeasses, 17 galeasses-vachts, 1 galiotc, l schmack, 2 evers-galeasses, 

I tjalk, 0 chaloupes, 143 yachts, I cutter, 3 petits hatiments de pechc, 6 evens ct 2 prames. L'armement 
de Rostock possedait, en 1861, 4 f regales, 81 barques, 1 barquc-goelelte, I HQ bricks, 13 bricks-guelettes, 
24 galeasses, 12 societies et 5 chaloupes. 

I.c grand nombre de barques, de bricks, de goelettes, dnnt les marins etaient tiers et qui formait 
leur honheur s’est rcsserre. Malgre une lutte opiniatre avec la concurrence des navires modemes, relativemcnt 
moins oberes par les frais d'cxploitation, ces categories n*«»nt pas reussi a sc maintenir. Ce ne sent que 
les petits bntiments, tels que les yachts, les cutters, les evers, etc. qui assurent, en partie, le service des 
marchandises entre les different* ports, qui transportent la plupart du temps tie lourdes charges d'un port 
a un autre, qui trouvent encore le moyen de se soutenir. memo pendant la periode de la navigation a 
vapeur. I Is traversent quolquefois dcs moments difNcilcs ; mais, eomme ils sont gcneralcment explodes 
par leur proprietaire et sa fainille, les frais sont moins cleves. D*un autre c M6, les grand voiliers peuvent 
encore toujours, jusqu’u ce moment, tenir tete aux vapeurs. Ouoique les grands trois-mats et les barques 
eussent eu du succes pendant Unit un temps encore, tout le monde sail que depuis une dizaine dannees 
on a commence, dans la mer du Nord, a construire et a utiliser de grands navires a calcs cnormes. En 
1897, les armements allemands possedaient deja 247 voiliers de plus de I <>00 t.-r., qui sont la plupart origi- 
naires des ports de la mer du Xord. Le grand voilier de ces dimensions et le petit navire de 
cote de moins de 50 t.-r. dnnt les armements allemands seuls en comptaient 1392 en 1897, sont actuelle- 
ment les representants principaux des armements pour navigation a voiles. II est tout naturcl que c etaient 
les pays riverains possedant le plus de navires ties categories destinees a disparaitre, qui eurent lc 
plus a souffrir. I.es nombres precedents prouvent que ce sont preeisement les armements de la Pnisse, dc 
la Pomeranie et du Mecklembourg qui furent les plus epmuves par ce changement subit, tandisque 
ccux Jc Luheck et du Schleswig-Holstein, qui ne possedaient pas un si grand nombre d’especes 
ile navire de dimensions moyennes, ne furent pas atteints uu meine point. Presque tous les ports dc la 
I'russe et du Mecklembourg ont eu a subir au menie degre cette diminution ilans le tonnage des navires 
a voiles: les chitTres suivants le feront mieux comprendre. I>e 1873 a 1897, cette decimssance fut de 
MO, 1 15 a .39,534 tonnes pour Rostock, de 39,556 a 10,573 pour Barth, de 45,509 a 4718 pour Stettin et 
ile 50,642 a 5595 pour Danzig. 

l-e commerce de la mer Baltique fut degage, en 1857, dune Inurde entrave, grace d la sup- 
pression des droits du Sund et put se dcvelopper plus facilemenl. Ouoique les armements eussent reussi, 
a s’eteiKlre toujours de plus en plus preeisement pendant cette periode et malgre (’existence dc ces droits, 
ce ne fut cependant que pendant la dizaine dannees suivante qu’ils atteignirent toute leur prosperity. I.e 
service des vapeurs qui prit, surtout a partir ite 1870, une extension ile plus en plus grande, aussi bicn 
dans les m?rs lointaines, oil pas mal de navires de la Baltique tmuvaient de I5>ocupation, que dans le 
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Nord de cette mer, produisit une reaction considerable. On tit les plus grands efforts pour pouvoir lutter 
contre cette enorme concurrence et Ton essaya dc se oontenter d'un benefice tout a fait restreint, en 
supprimant les assurances et en limitant les depenses au strict neccssaire. Si les cargaisons faisaient 
defaul, si les dividendes venaient a baisser, a tel point que le service de certains vapeurs dut etre intermmpu, 
ce furent naturellcmcnt les navires a voiles qui en souffrirent le plus. 

II en rcsulta que pour une partie de la cote allemande, pour le Schleswig-Holstein, par exemplc, 


apres son annexion a la I'russe, les anciennes relations 
en partie rompues. Beaucnup de eommeryants dont 
les petits navires faisaient le tratic des marchandiscs 
et qui travaillaient en partie pour leur propre compte, 
ne purent se maintenir et un grand nombre de ces 
navires encore solides furent mis hors de service. 

Combien ne rencontre -t-on pas de ces navires 
desamtes dans les places de la cote allemande tie In 
mer Baltique: heureux le proprietaire qui reussit a sen 
debarrasser a un prix nssez avantageux! Dans tout ce 
qui s’est passe, nous constatons une depreciation du 
mitenel comme on n'en a jamais renenntree dans 
aucune autre branche de noire economie soeiale. 


avec le Nord, surtnut avec le Danemarck, furent 



Un das ponts-promenades da 250 piads da long. 


malgre les cnnrmcs pmgres realises au point de vue 
technique dans d’aulres domaines. 

ta grande perte de capitaux qui en est resulted a certainement contribue a empecher le 
remplacement rapide de ces navires par d’nutres, satisfaisant mieux aux exigences modernes. Nous 
voyons, en eflet, que e'est tlans les contrecs oil la population ctait la plus engagee dans les armements 
pour la navigation a voiles que la fiotte ii vnpeur mit le plus de temps a marcher de 1’avant. Nc citons, 
comme exemplcs. que trois ports du Schleswig-Holstein. Dc 1873 a 18U7, le tonnage des voiliers diminua 
a Kiel, de a 1 130 : a Flensbourg, de 7251 a 1432 et a Apenrade de 1 1 ,(Xt5 a 212 tonnes. Ces ports se 
sont pretes, au conlraire, ornime plusieurs autres, plus fncilement a la transition aux armements pour navigation 
a vapeur et ils ont tenu compte des exigences nvHiemcs. Pendant la meme periode, le tonnage brut des vapeurs 
s’est accru a Flensbourg de 07o a 57.572 t.-r., a Kiel de 4o7 a 33,815 et, a Apenrade, il est actuellement 

dc 11,171 t.-r. D’autre part, il v a des places possedant 
de t res- grands armements pour navigation a voiles qui sont 
resteev relativement en arrierc. Fn 1807, la capacite brute 
pour les vapeurs etait de 10,806 t.r. a Rostock, de a 

Danzig, tie 375 a Barth, tandisqu a a Stettin elle etait de 
48.371. 

I -a decadence des armements pour navigation a voiles 
et le passage aux armements pour navigation a vapeur 
ont produit des modifications dans I'exploitatinn de cette 
branche commcrciale. Auparavnnt. le capitainc ctait intcressc 
souvent dans la valcur de son navire, quelquefois mcmc, il 
etait armateur et travaillait avee I'argent de scs amis; cette 
situation se modi fin peu a peu et ('exploitation prit une forme plus capitalist, des qu’il s'est agi de se 
pr»>curer de grosses snmmes pour faire l'acquisition tie steamers de valeur. Les grands armements 
passcrent par-ci, par-lit entierement aux flrmes puissantes des grandes villes. C’est la que se concentrait 
le marche des frets et e'etait naturellcmcnt aussi le meillcur emplacement pour les bureaux des grands 
vapeurs. 

Ia;s petits navires sont encore actuellement pour la plupart la pmpriete fne fut-ce que nominale) 
tic ceux qui les oinimnndent. 
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Cette concentration lies armements et leur passage a des firmos puissantes se rcconnaisscnt a la 
diminution du nombre des exploitations de navigation. D’apres les rapports du comitc maritime de 
prevoyanoe et d'assurances dont ne doivent pas faire partie ceux dont les navi res ont une capacite 
inferieure a 5(> metres-cubes ou ceux dont les navires ne sont pas destines a etre actives par la .vapeur 
ou par une autre force mecanique, le nombre des personnes qui s’occupaient de I'exploitation de la navigation 
au l w janvier 1888 et au .31 decembre 1897 etait de ‘294 et de 271 dans la section IV (Kiel, y compris le 
Schleswig-Holstein), de 491 et dc 310 dans la section V (Stettin avec le Mecklembourg et la Pomeranio 
et de 95 et 100 dans la section VI (Danzig et les provinces de la IVusse orientate et oceidentale). Iji 
reaction se til sentir surtout dans la section V, tandis qu’il y cut un leger revirement dans la section VI. 

Ce developpement dans letat des armements de la mer Haitique a eu pour consequence oeci, c*est 
qu'une foule de petites places, qui avaient autrefois de 1‘importarice a cause de leurs armements, n'en 
possedent presque plus, puisqu’elles n’nnt pas reussi a faire face a cette transition. 

Quoiquc Ion soil oblige dc reennnaitre avec regret par ce qui precede que le nombre des navires 
et leur tonnage ont eonsiderablernent diminue, on doit admettre quand meme que e’est precisemcnt, grace 
a la transformation des armements pour voiliers cn armements pour vapeurs que le rendement dc la flotle 
Je la mer Haitique est reste le meme. Si Ion estime, oomme nous I’avons admis antcricurement, qu'une 
tonne de vapeur correspond a trois tonnes de voitier, Ton trouve en 1871, pour un total de 439,039 tonnes 
dc voiliers et dc 10,734 tonnes dc vapeurs un rendement effectif de 471,241 tonnes de voiliers et, en 1897, 
pour une somme de 76,703 tonnes dc voiliers et de 142,818 tonnes de vapeurs, un rendement effectif de 
505,157 tonnes de voiliers. 

On peut constater, en outre, que dans ces derniercs mines il s'est pnxiuit dans quclques parties de 
la mer Haitique un certain revirement dans les armements qui s'occupent de navigation a vapeur. II se 
fait sentir notamment a Flensbourg et meme recemment a Kiel. II n*y a pas a meconnaitre que les 
armements pour vapeurs, pour autant qu'ils exploitent la navigation entre la mer du Nord et la Haitique, 
et leur nombre est assez considerable, ont trouve dans ces demiers temps une concurrence dans un 
nouveau genre de transport. Depuis I'ouverture du .Kaiser Wilhelm-KanaT . 1'expedition des marchandises 
entre les ports de la mer du Nord (rives de I'Elbe entre autres) et ceux de la mer Haitique se fait 
frequemment par prames remorqueex. Dans la mer Haitique, ces batiments ne se dirigent pas seulement 
vers Kiel et les places de la cote orientale du Schleswig-Holstein, mais ils se rendent deja plus loin a 
Rostock, vers 1’Oder, a Xlcmel, aux lies danoises, vers le Slid de la Suede, meme a Stockholm et vers 
les places de la Suede, situees plus au Nonl. II est probable que cette Industrie, qui n’exige qu'un faible 
personnel et qui s’exercc a peu de frais, setendra encore davantage au detriment des armements qui 
s’occupent de la navigation au moycn de vapeurs et de petits voiliers, comme il en existe encore beauenup. 
A peu deceptions pres, ces prames sont originaircs dc I’Elbe. II existe quelques batiments de cette 
espccc a Kiel et les moulins a Neumtihlen, pies dc cette ville, possedent leurs propres alleges qui font un 
tratic tres-actif avec Hambourg. (I n’est pas fait une mention sped ale de ces navires dans la statistique 
o flic idle: e’est une lacune qu'il y aurait lieu de cnmbler, surtout si leur tralie augmentc, comme e'est a 
pnivoir. II resultc des indications fournies par la statistique que le nouveau .Kaiser Wilhclm-Kanal** a etc 
frequente par 526 pramers pendant la peri ode tie janvier a decembre 18* >6 et par 1084 pendant I'exercioe 
de 1897/98, ce qui fait une augmentation de plus de 100 •/♦ en une seule an nee. En outre, la construction 
de ces batiments prend de jour en jour une extension plus grande, surtout pour les armements du Hns- 
Klhe, comme on pourra le constater d’ailleurs par le traftc. 

I -a statistique qui a servi de base a oes rcnscigncmcnts, donne encore d’autre eclaircissements au 
sujet lies armements, notamment en ce qui oonceme les proprietes diflerentos des navires, leur capacite, 
leur espece et leurs materiaux tie construction, leur age, leur equipage, etc. 

l-a capacite ties navires a etc fortement nmditiee ilans le oturant des peri odes deeennales. Cette 
lentlance a obtenir des cales dc plus en plus grnndes se fait sentir egalement dans les armements de la 
mer Haitique, mais cet accroissement rapide n’est pas le meme que dans les grandes places de la mer du 
Nord. Pendant la Jernicre dbsaine J'annccs, il n’y cut pas seulement un temps d’arret, mais vers I88M 
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on put memo constatcr un leger read. D'apres les nombre* que nous avons * tonnes precedent ment, 
la capacite movenne des navires en tonnes-reg. pour la cote allemande actudle de la mer Raltique etait 
la suivante: on 1893: 105; en 1871: 216; en 1880: 237 ; en 1888: 257; on 1898: 245. Pour la oote 
allemande de la mer dll Nord et pendant la peri<»de do 1871 a 1897, eelte capacito moyenne monta do 
218 a 630 t.-r. 

Nous avons fait connnitre antorieurement quelles especes de navires on trouvait sur le littoral 
allemand de la incr Raltique, en 1864. Line trentaine d’annees plus tard, e’est-a dire en 1897, on v 
comptait: 4 trois-mals, 86 barques, II barqucs-goclcttcs, 24 bricks, 5 bricks-goelettes et brigantins, 
55 goelettes, 97 gnliotes-gofilettes, 28 goelettes franebes, 16 autres navires a deux mats, 180 navires a un 
mat, 3 navires sans mats, 19 vapeurs a aubes et 370 a holice. 

I. a transition des navires en bois a ceux en fer n'eut lieu d’nbonl que tros-lentemcnt : e'est 
soulement pendant les dernieres dizaines d’annees que I’augmentation des vapeurs donna unc plus grande 
impulsion a la construction dcs hatiments 
en fer. Ainsi les armemonts prussiens 
(Pomeranie et Prusse) accusent, en 1852, un 
nombre de l >7 navires renforces metallique- 
ment, e’est-a-dire 7 a fi */, du nombre total 
des navires. Dans ce nombre etaient compris 
86 voiliers, 9 vapeurs avec garnitures me* 
talliques et 2 en fer. En 1870, Ic nombre 
dcs navires renforces etait de 626, e'est-a-dire 
a peu pres la moilie du total des navires, 
dont 531 voiliers, 4 vapeurs renforces et 
91 vapeurs en fer (e'est-a-dire 7% environ i. 

En 18*18, pamu les navires origmaires de la 
mer Raltique, il y en a 41 4, e’est-a-dire 46 % 
en fer et acier et 484 en bois, en partie 
renforces par des garnitures metalliques. Par mi 
ces 414 navires en fer, il y a 32 voiliers et 
382 vapeurs. I .a capacite des navires metalliques est beaucoup plus grande quo eelle des navires en bois. 
Dans la capacite brute totale de 309,342 t.-r., il en revient 252,352, e'est-a-dire 81 % aux navires en 
for et en aacr (8% pour les voiliers et 73% pour les vapour! et lo% « peu pres a ceux en bois. 

Si Ion eonsidere Page lies navires. on constate que malgre la depi’eciatinn rapide des materiaux 
qui ont servi a leur construction, il existe encore pendant ces demieres annees un grand nombre de 
vieux navires: dans tous les cas, Ic rajeunissement de la llotte allemande de la mer Raltique ne marche 
pas aussi rapidement que cclui de la flottc de la nicr du Nord. IjC tableau suivant le lera mieux enm- 
prendre. Dans le nombre total de navires, cn 1897, il y en avait: 

<li- o it 5 4n»: ilc 5 4 I 04 i)v: lie in 4 JOnn%: <lc A>s .*» ;iii> d aw dd.» dc 41J an- 


dans la mer Raltique . . 92 140 234 342 90 

soit en % 10 16 26 38 10 

dans la mer du Nord . . 539 597 639 851 154 

soil cn % 19 22 23 31 5 

dans tous les armemunts . fill 737 873 1 193 244 

soit en 7 17 20 24 32 7 


Pendant que les armemcnLs dc la mer du Nord ct surtout ceux des deux grandes villes hansentiques 
cherchent a se defaire de leurs vieux navires, pour cn aequenr de neufs, a tel point que la cinquicmc 
partie de la llotte de cette mer est composee a peu pres de navires ayant moms de 5 annees d'cxistcnce 
et possedant des installations toutes differentes, ceux de la mer Raltique ne sonl pas cn etat de proccder a 
ce renouvellement rapide: la dixieme partie de leurs navires sculement a moins dc 5 ans et, cn fait de 
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navires au dessous de lOans, ils n’en possedent que 2ft tandis que les armements de la mcr du Nurd 
en ont 41 "/*. I .’ensemble dcs armaments allumands foumit id, commc sous bien d'auires rapports, une 
image diffcrcntc dc cclui dcs armements de la mer du Nurd et de la mcr Baltique, considers separement. 
II y a lieu de remarquer dans ce tableau que, dans la mer du Nurd, I’dge du gros des vapeurs qui ont 
eependant une importance speciale a cause de leur aptitude plus grande pour Ics transports, cst oumpris 
entre 1 et 15 ans, tandisque dans la mer Baltique, pour les vapeurs surtout, cet age varie entre 10 et .JO ans. 

I -a reaction qu’eprouvent Ics armements dc la mcr Baltique sc fail remarquer surtout Jans le 
personnel tie 1‘equipage. I-a manoeuvre des navi res qui devient de jour en jour plus rationelle, le service 
plus regulier et plus facile de leurs emmenagements et I’adoption de cales de plus cn plus considerables 
qui peuvent etre desservies par un personnel relativement restreint, si on le compare aux exigences 
anterieures, voila les motifs qui peuvent etre invoques pour explkiucr comment, malgre lenorme augmentation 
de productivity dc la flotte allcmandc, le personnel est rcste 1c memo en nombre pendant les trois demieres 
dizaines d’annccs. Dans tuus les cas, sur le territoire dc la mer Baltique oil la productivity de la llottc, 
obtenue par evaluation, est restee a peu pres la meme, malgre la forte decroissance du nombre dcs navires 
et de la capadte totale, le personnel a subi une reduction du double au triple, tandisque t est encore 
I’inverse qui se pmduit dans la mer du Nord. Voici quelques chifl’res qui pcmicttmnt de juger de ce 
de veloppemcnt ; nous n’avons pu donner ici que dcs indications posterieures a 1870, parce que celles qui 
sont anterieures a eette epoque sunt insuffisantes ou incompletcs. I.e personnel comprenait: 



l*an* lit raii 

tJ.ihi<|iu : 

him* 1.* nut ilu \>ml 

Kn«cmlik 


S«r v«iilk-iN: 

Slil 

Sin vt.ilici>: sm t upcia $ , 

Sur toilin-i*: 

Sui v.i]X , iri>: 

cn 1871: 

17,316 

994 

17,423 3,742 

34,739 

4,73ft 

en 188ft: 

10,209 

4,05ft 

14,716 9,930 

24,923 

14,00ft 

en 1897; 

2,514 

4,930 

12,115 21,246 

1 4,629 

26,176 


I)e 18,310 homines, Ic personnel a bond des navires dans la mer Baltique a etc reduit dcpuis 
1871 a 7444; dans la mer du Nord, il est monte de 1*1,105 a 33,3ft I . I,e changement qui s’est 
opere dans la composition de la tlotte par la transition a la navigation a vapeur se montre naturellement 
aussi dans le personnel. A Icpoquc dc la pleinc navigation a voiles, tous les matclots fnisaient partie du 
personnel de pont, mais au moment de I’ introduction de la vapeur, commc force motrice, il s'introduisit parmi les 
marins un nouvel element, e’est-i-dire le personnel pour le service des machines, des mecanidens, lies chauffeurs, 
des soutiers; a boa! des vapeurs. on n’empkue quune partie du personnel poui le service du pont et pour cclui dc 
la navigation. Le machiniste, le chauffeur, etc. peuvent exercer egalement leur profession sur la terre ferme. 
Il s’ensuit qu'une grande partie du personnel cst distraite de sa profession speciale de marin et il faut 
convcnir que, sous ce rapport, on a fait recllcmcnt un pas en arricre pour toule notre marine marchande. 
I.e fait que le personnel affecte aux machines ne s’attache pas des sa jcuncsse au service du navire ou 
n’y reste pas en permanence n'a pas exerce une influence heureuse sur la composition des equipages. 
Avec ces elements llottants il sest introduit souvent parmi les marins un esprit tout autre qui ne plaisait 
pas a Kami de la vie maritime et du marin. (e changement dans la composition de 1’cquipage, celte 
diminution du nombre dc gens qui s’occupent de la navigation pmprement ditc, ce manque de recrues 
sont devenus dcs inconvenicnts pour notre marine de guerre ct ils sont d’autant plus serieux qu’ils 
s’etendent davantage. On a cherche a remedier a ces detains dc plusieurs manieres, mais jusqu a present 
on n'est pas encore arrive a un resultat pratique. 

Pour completer f image generate du developpement lies armements allemands dc la mer Baltique 
que nous venons d’esquisser a grands traits, nous nous permettrons de dire quelques mots au sujet de 
I’cxtcnsion des armements dans quclqucs-uns des ports et d'entrer dans quelques details stalistiques. II 
cst evident qu'il ne peut etre question id que d’un dioix limite. D’ailleurs, pour diacun de ces ports il 
existe d'excellentes indications datant de la periode qui precede letablissement tie la statistique generale 
allemande. On comprendra facilement que pour chacune de ces places la marche du developpement est 
la meme que pour toute la cote, quoique dans les ports oil le trail c dcs navires est plus grand les 
armements se tiennent plus facilement a la hauteur des progres que dans de petits ports eloignes. 


Digitized by Google 




Digitized by Google 


.• ' . in*’ ‘ • .■ It v w"* -k « iii. Ju >" r.i 

-iw l= •; i . -..ir-'sv '■ u» r.< •r**. iiv. 

Or N S ; -S i !-» n.*r J; ’• ;!fc\ -v »ri • 

• . *hi y t.- I i.'ts v! »!«.-• *u> »|*r »« 

i.i.r :/l p^- t‘ ' ir 1— -,k, •: c- • •• - 

• . pvif Wifv.i * jt, v •! i -v. \ i , 'r * r r.iL* - V i rr 

> J- '.i U'\, J. * ;« •*« I-i i :• • •*> n*»ut O.nr a 

' » K- S' I* t-. :A • sM ;ii: ?' ••* ■» MnllAS. ]»* ^,4* -w 

.. . '!n : - ;• i »k i *' • - - 

. . ' t ' »-• .‘*. 1 , *•' iv *•’ , i. • 

: • j ' • *i , • - ••• ii : , 1 m.'- ■ ’V' •• in’ .’ii;.,* r l* «M 




Digitized by Google 




Digitized by Google 


Vapeur rapide a double helice „Kaiser Friedrich". 
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I .a villc do Memel possedait, cn 1805/06, 25 navires avec une capacite tie 6233 t.-r. En 1815, 
il y cn cut 59 avec 8040 tonnes. Pendant les annees suivantes le tonnage resia au-dcssous du 
niveau de 1805, mais il y eut un revirement general qui s’acccntua jusqu'en 1870. Ainsi, on constata 
que de 1835 a 1840 le nombre ties na vires etait monte de 40 a 76 et la capacite s’etait accrue de 10,275 
a 22,367 t.-r.: oelle-ci s’etaic done plus que doublee. En I860, les 88 navires originaires de Memel accu- 
saient une capacite de 27,452 t.-r. Mais e’est en 1869 que Ton atteignit le maximum: 106 navires avec 
un tonnage de 35,373 t.-r., dont 8 vapeurs avec 446 t.-r. Pendant la periode suivante, il se produisit une 
assez forte reaction. Tandis qu’en 1884, il y eut encore 68 navires avec 21,200 t.-r. (dont 14 vapeurs 
avec 443 t.-r.) on nc signalc plus cn 1897 que 2.3 navires avec un tonnage brut de 9777 t.-r. (7090 netto), 
y compris 16 vapeurs avec une capacite brute de 6923 t.-r. (4337 netto). Dans les indications dcs annees 
antcricurcs, on ne trouve que les navires de plus de 40 charges, parce que le port de Memel n’en a 
jamais possede qu’un petit nombre d’une capacite inferieure. Les armernents de Memel reposaient, en 
general, sur une large base e’est-a-dire qu’il y avait beaucoup darmateurs et chacun deux ne disposait 
pas, comma le cas s’est presente dans d'autres places, de toute une flotte de navires. Ainsi, en 1877, 
par example, Memel possedait 77 navires avec un tonnage de 28,322 tonnes ct parmi les 34 armatcurs, 
il y en avait 19 qui ne disposaient chacun que d un seul navirc. Le plus grand armcment cn possedait 
sept avec une capacite de 27.30 t.-r. 

Ce n’est qu’au commencement de cc siedc que les armernents de Kdniysbnrg, en Prusse, ont pris 
le rang auquel ils pouvaient pretendre, eu egard a 1'extension des autres affaires. En 1805/06 le nombre 
des navires etait de 82 et le tonnage de 18,490 t.-r„ mais il se produisit une decroissance rapide. Ainsi, 
en 1815, on ne put enregistrer que 32 navires avec 6256 t.-r.? en 1841, il y en avait 26 avec 5900 t.-r.; 
en 1 869, 25 avec 6124; en 1874, 15 avec 27UO ct en 1880, 8 seulement avec unc capacite de 1261 t.-r. 
Depuis cette epoque, on en est arrive peu a peu a 14 navires avec un tonnage brut de 7172 l.-r. (47.39 
netto), rien que des vapeurs: nisultat hicn mesquin, si 1'on tient comptc de I'ctcndue de la ville et de son 
commerce. Konigsherg a cu cependant cet avantage sur un grand nombre de villes de la mer Baltique, 
e’est qu‘elle n’a pas eu a souffrir des pertes qu’a entrances la depreciation rapide du materiel des navires 
et qu’elle a pu utiliser ses capitaux pour faire face a d’autres depenses. — On eomprend des lors que lc 
nombre ct 1’ctendue de ses armernents ne sont naturellement pas considerables. 

I^es armernents de Danzig elaient egalement plus flortssants au commencement de ce siede que 
pendant les periodes dicennales suivantes: e’est seulement vers lc milieu qu’ils prirent une forte 
extension pour retomber ensuite dans leur etat actuel, comme e’est gcneralcment le cas pour les 
places de la Baltique. En 1805/06, la ville de Danzig possedait 114 navires avec 36,402 t.-r.; en 1825, 
elle n’en avait plus que 67 avec 18,464 t.-r. I^e nombre des navires augmenta fortement et la capacite fut 
doublee pendant la periode de 1845 a 1855 ct le maximum fut atteint vers 1870. 11 fut enregistre a 

Danzig, en 1869, 144 navircs avec une capacite de 58,734 t.-r. dont 3 vapeurs avec 879 ct 10 remorqueurs 
avec 324 t.-r. En 1897, le nombre dcs navires a diminue a peu presd’un tiers et le tonnHge est descendu 
a moins de la moitic: on a enregistre pendant cette annee 54 navires avec une capacite brute de 25,193 t.-r. 
(17,405 t.-r. netto) dont 33 vapeurs avec 19,508 t.-r. brutto (12,070 L-r. netto). Danzig possedait ante- 
ricurement un nombre considerable de voiliers de toutes dimensions, qui ne repond i lent plus dans la suite 
aux exigences moderns et que l’on fut oblige dc desarmer successivement presque toys. Ces navircs na- 
vigucrcnt encore pendant un certain temps sans avoir ete assures ou avec unc assurance insuflfi- 
santc, uniquement pour pouvoir realiser quelques benetioes et pour eviter les frais du desarmemenL I*lu- 
sicurs d’entre eux furent vendus au-dessous de leur valeur da chat ct nous en trouvona encore a Danzig 
et sur d’autres parties de la cote qui sont entre les mains dc capitaincs qui les ont achetes dans le but 
dc pouvoir continuer n exercer leur pn>fession. — Danzig a possede depuis des annees des armernents im- 
portant* qui furent a certains moments les plus considerables do la c6te allemande de la Baltique. Ainsi 
il v avait, en 1881, une firmc qui p«>ssedait 27 voiliers avec une capacite de 15,803 t.-reg. et unc autre 
qui disposait de 16 voiliers avec 77.36 t.-r. et de 5 vapeurs d’un tonnage de 2367 t.-r., soil un total 
de 10.103 t.-r. 

ns 
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A Stettin, les armements ont cu dcpuis plusicurs dizaincs d’annces une extension considerable en 
rapport avec les affaires qui y sont concentrees et, pendant les demieres pc nodes dccennales, cette ville n'a 

pas etc exposee non plus aux revere essuyes par toute une serie de villes de la mer Haltique. Grace a 

• la superioritc numerique de sa flotte marchande, elle s’est trouvee souvent a la tele des places allcmandes 
de la Raltiquc, quoique quclqucs-unes de celles-ci, telles que Danzig de I ► a 1870 el Flensbourg lout 
recemment, eussent cu par moments une certaine avance. En 1840, les armements de Stettin comptaient 
109 navires avec un tonnage de 37,328 t.-r.; en 1 ils possedaient 181 na vires avee une capacite tic 

43,213 t.-r. Ccs nomhres s’accrurent successivement 
et, cn 1874, il y avait 218 navires avec 52,194 t.-r., 
y compris 30 vapeurs avec 11,107 t.-r. et 33 re* 
morqueura et vapeurs de riviere avec un tonnage 

de 045 t.-r. En 1897, le nombre des navires etait 

desccndu a 13.1, mais leur capacite brute etait niontec 
a 53,002 t.-r.; ilans ce nombre etaient compris Hr> 
vapeurs avec un tonnage brut de 48,374 t.-r. (29,085 
netto). Les armements de Stettin ont done cffectue 
leur transformation presque complete en armements 
pour navigation a vapeur et leur rendement s'est 
accentue presque toujours de plus en plus. II est 
evident que ce resultat doit etre attribue aux progres 
sure du commerce et dc I'industric de cc grand port 
de mer: le remaniement des marchandises exige deja 
un grand nombre de navires. 

Les armements de Stettin appartiennent depuis longtemps a toute une serie de lirmes dont quclqucs- 
unes se sont agrandies dans la suite des temps. Ainsi, tl’apres les relcves des experts de Stettin, il y avail, 
en 1878, 30 armements dont 14 ne possedaient qu’un seul navirc et le plus grand armernent en avait 
onze avec unc capacite d'cnviron 4000 t.-r. Actucllement In situation a bien change. Le dernier recense- 
ment n'indique plus que 12 armements dont le plus grand possede 21 navires avec un tonnage de 
10,513 t.-r. et le suivant en a 18 avec une capacite de 6215 t.-r. 

Les autres ports de la Pomeranie et du Mecklem 
hourg r>nt du subir les consequences dcs ciroonstances 
defavorables des demeres dizaincs d’annees: les arme* 
rnents ont eprouve des revere enemies et leur materiel 
a ete Pobjet d’une depreciation rapide. Nous donnons 
ci-dessous quclques indications se rapportant a certaines 
annees pour les places pomeraniennes de Stralsurul et 
dc Barth. 

Strakund possedait en 1841: 87 navires avec 
12,460 t.-r.; cn I860: 154 navires avec 29,.'K)2 t.-r. ct, 
en 1876, son maximum de 216 navires avec 47,202 tonnes. 

A partir de cette epoque, il se pmduisit une tlecmissance, 
d’abord successive et ensuite plus rapide. On tmuve 

dans la statistique officiclle qu’en 1807, il n’y cut plus que 80 navires avec un tonnage brut dc 6277 t.-r. 
(5433 netto), dont 5 vapeurs jaugeant 720 L-r. brutto (4/yo netto). Lc dcveloppement du port de Barth 
fut anal<»gue. En 1841: il v avait 38 navires avec 66<X> t.-r.; en 1860: 110 navires avec 26,055 t.-r. et 
en 18/6 le maximum de 280 navires avec 45,308 t.-r. En 1897, il n’y en eut plus que 18 avec une 
capacite brute de 10,948 t.-r. <10,140 netto i, dont 4 vapeurs avec un tonnage brut tie 375 tonnes. Pendant 
la periodc de 1870 a 1880, la ville de Barth comptnit tie grands armements; ainsi, en 1870, il en existait 
un qui possedait 36 navires avec une capacite de 112**1 t.-r. et uii autre qui disposal! tie 33 navires 
avec un tonnage de 8585 t.-r. 
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!.c-s places de Rostock et da Wutmar du Mecklembourg dont la premiere est de beaucoup la plus 
importantc se fiont developpecs de la meme maniere que celles dont n<ms venons de purler, quoique U* 
marche retrograde ue se soil declarcc que dans les dcmieres annecs. Nous avons fait connaitrc dcja pre- 
cedemment, en don nan t les chiffres pour toute la cute allcmande de la mer Baltique, que les armements 
ilc Rostock et de Wismar avaient fortement progresse jusque dans la periode de 1880 a 1890: des 226 
navircs avcc 47,486 t.*r. qu’ils possedaient en 1843, le nombre s'etait accru, en 1880, a celui de 301 avec 
une capacite de 113,649 L-r. En 1888, il y avait encore 266 navircs avec 93,559 t.-r.; maLs.au commence- 
ment de 1897, ce nombre ctait dcsccndu a 99 avec une capacite de 4 2 ,'>82 t.-r., dont 86 avec un tonnage 
brut ile 50,340 t.-r. (44,203 netto) revenaient au port de Rostock. D’apres le reeensement des armements 
de Rostock et de Wismar, il y avait, en 1898, pour le premier de ces ports 71 navires avec un tonnage 
de 33,745 t.-r. et, pour le second, 16 navires avec une capacite de 3737 t.-r., soit un total de 87 navires 
avec 37,482 t.-r. Ccla signific, en d’autres termes, que pendant les 17 demieres annees la diminution du 
nombre des navires a etc a pcu pres du quart cl cctle du tonnage du tiers. 

I«es armements de Luhcrl; n occupent pas depuis longtemps la place qui leur revient, si I’on tient 
comptc du ileveloppement des affaires qui ay traitent. De meme que Konigsberg, cette place n‘a pas eu 
a souffrir de la depreciation colossale de la flotte mardiande, comme plusieurs des villes dont nous avons 
parle ci-dessus. La transformation des armements pour navigation a voiles en armements pour navigation 
a vapeur est presque cumplctement termtnee. En 1840, il y avait 61 navircs avec un tonnage de 9000 t.-r. 
environ; mais, a la suite de di verses fluctuations, ce nombre est dcsccndu, en 1897, a celui de 29 navires 
avec une capacite brute de 15,442 t.-r. (10,119 netto). 

Les armements du Schlesirig-UoLtein de meme que ceux des Ktats riverains ailemands dc la mer 
du Nord comprennent un nombre dc ports beaucoup phis grand que ceux de la c6te prussienne de la 
Baltique dont la configuration est plus simple. On comptc dc nombreux ports aussi bien dans les baies 
que sur les iles et le long des rivieres. Si Ion consultc la statistique oflicielle de 1‘Allemagne, on en trouve 
3 pour la I’russe orientale, 2 pour la Prusse occidentale, 16 pour la Pomeranie, 2 pour lc Mecklembourg, 
I pour I Aibeck, tandisqu’il existe 29 ports d’origine pour navircs sur la cote orientale du Schleswig-Hol- 
stein. Ces ports sont, en general, petits et de peu d’importanee. Pour certains d’entre eux, la separation 
du Danemark et la rupture des anciens rapports commerciaux ont produit une reaction sensible. Le com- 
merce et la navigation se sont deplaces et les armements en ont eprouve le contre-coup. A la suite dc 
ces a reon stances et a cause de la concentration des armements, plusieurs dc ces petits ports ont perdu 
en importance. Quelques armements du Schleswig-Holstein s'<»ccupent depuis des dizaines d’annees de la 
navigation le long des cotes des contrees etrangcrcs. I-es centres les plus importants pour les armements 
sont actuellement Kiel, Flensbourg et Apenrade : ils representent ensemble 92% des armements dc toute la 
cote orientale et 74 % de tous ceux du Schleswig-Holstein; tandisqu*en 1843, par example, les armements 
dc ces trois villes n’embrassaient que 56 % de ceux de la cote orientale et 29% de ceux de tout le 
Schleswig-Holstein. On voit d'apres cela qu’une forte concentration de cette branche du commerce s’est 
operec dans ccs trois villes. — 

Le port de Kiri possedait, en 1843, 74 navircs avec une capacite de 3247 t.-r. et il y a eu a 
parti r de cctto epoque une recrudescence de tonnage presque non intcrmmpue. En 1870, il y avait 
81 navircs avec 6855 L-r.; en 1886, 77 avec 27,499 t.-r.; en 1897, 72 avec 35,165 t-r. brutto (22,776 
netto), non compris les navires de moins de 50 metres cubes ou 1765 t.-r. Dans ce nombre on com plait 
59 vapeurs avec une capacite de 33,815 r.-r. brutto (21,530 netto), d'oil Ion peut conclurc que la transition 
aux armements pour navigation a vapeur est un fait accompli. I^e meme cas sc presente pour les deux 
places de Flensbourg et Aprnrad*-. \j* premiere n ’avait plus, en 1843, que 141 navires avec une capadte 
de 11,335 t.-r. au lieu des 275 navires avec un tonnage de 30,000 t-r. qu’il avail possedes au commen- 
cement dc ce sicclc et cette marche retrograde continua jusqu’a la periode de 1870 a 1880, a tel point 
qu’en 1872, ou n'enregistra plus que 47 navires avcc un tonnage tie 7127 t.-r., dont 9 vapeurs avec une 
capacite de 3593 t.-r. Depuis lors les armements ont fortement repris et, d’apres la statistique offidelle, 
Flensbourg se trouve a la tete des ports ailemands de la mer Baltique avec 6 9 navires d’une capacite 

1 «* 


Digitized by Google 




brute de .’A) ,004 t.-r. (.’18,4V8 netto). Phi mi ces navires >c twuvenl 01 \apeurs avec 57,572 t.-r. brutes 
(37,135 netto). 

La ville d'Apenrade a toujnurs joue un rule assez considerable dans les armements du Schleswig- 
Holstein. En 1843 deja, 7<» navires avec une capacite de 7 4K4 t.-r. etnient originaires de cc p>rt; en 1854 
il v avait H7 navires avec 1 1,335 t.-r. I.cs armements se trouvent encore dans la meme situation au point 
de vue vlu tonnage de leurs navires. En 18 l >7, ils disposaient de 15 navires avec une capacite brute de 
11,383 t.-r. I HOI 6 netto), dont 11 vapeurs avec 11,171 t.-r. brutes (7880 netto). 

I.'aper^u du dcvcloppement des armements allemands de la mcr Kaltiquc que nous venons de 
donner repose sur les indications de la statistique et il faut convenir quil est peu rejouissant. Si Ton en 
exceple quelques places qui n'ont pas ele eprouvees si vivement que d’autres piir la perturbation des 
conditions du trafic ou qui ont etc avantagees par leur situation nu par d autres circonstances, on peut 
dire, en general, que les armements sont en decadence. Ix;s pertes d'argent qui en sont rusultccs pour 
les ports allemands de la mcr Haltiquc sont t res -considerables, ce qui a entraine naturellement une reaction 
dans le gout et les dispositions pour les entrepriscs. II est a craindre aussi que le nouveau genre de 
transports par grosses alleges ne pmduise une influence dcfavorable et son dcvcloppement est tres-regrettable. 
On cherche neanmoins, pour autant que e’est possible, a s’accommoder avec les exigences du trafic modeme 
et a rattraper les pertes subics. L'appel a I'intervention de 1'Etat ne se manifeste pas bien haut. Esperons 
que dans un avenir prochain les armements allemands de la mer Baltique pourront par leurs propres forces 
venir a bout vie cctte situation difficile. 



Dans la chambre de chauMe. 
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La flotte allemande de la mer Baltique 

par 

G. Lehmann-Felskowski. 


, L [ls armements allemands de la mer Baltique ne prcnncnt, en general, qu'une faiblc part a la navigation 
•r if' ocean iquc. A part quelqucs voiliers, les navires son! employes dans la mer du Nord ct dans 
la Baltique au transport de charbons pmvenant des ports anglais, k l'importation du hareng sale de l'lvcosse 
et de la Norwege, au transport du ble et du lin des ports russes de la Baltique vers eeux de la mer 
du Nord, a celui des cargaisons de hois et enfin a 1 exploitation de quelques lignes regulieres vers la Nor- 
wegc, la Suede, la Kussie et 1’Angleterre. Cest seulcment dans quelques ports que Ton trouve des arma- 
teurs qui s'oocupent de la grande navigation maritime. 

Au chapitre qui traite des paquebots allemands subsidies, nous avons fait mention dej& de l’arme- 
ment Jebsen a Apenrade. II est curieux de oonstater que e'est precisement ce petit port de la cote orien- 
tal du Schleswig-Holstein qui participe a la navigation transatlantique, grace a la presence de cet arme- 
ment, tandisque Stettin, par excmple, un des ports les plus important* dc la Prusse ne possede pas un 
seul vapeur, originaire dc celts villc, qui fassc la traversec dc 1' Ocean. Mr. Jebsen, proprietaire de 1'arme- 
ment, fut pendant de longues annees depute national-liberal au Reichstag et Tun des hommes les plus com- 
petents en affaires de navigation. II possede 14 vapeurs de mer d’une capacite nette de 700 a 1800 t.-r. 
Trois d’entre cux, le .Germania*, le .Holstein" et le .Marie Jebsen" so.it enregistres a Hambourg. Ces 
navires font le service dans les eaux de la Chine oil I'armcment enlrctient la ligne de paquebots de 
Shanghai-Kiautschau-Tientsin. I-es departs ont lieu regulieremcnt tous les 15 jours. 

Comme deuxieme port pour la grande navigation maritime, nous devons citer Flensbourg oil la 
.Flensburger DampfschiPfahrts-< >esel1schaft", creee en 186ri et possedant plusieurs vapeurs d’une capacite 
de 800 a 1 9.0 t.-r. netto environ, participe a l'exploitation transatlantique. Cette compagnie fut fnndee 
autrefois au capital dc 1,380,000 marcs. On trouve encore dans cette villc la .FIcnsburger Dampl'cr- 
Kompagnie", la .Flensburger-Steltiner Dampfsdiiftahrts-Gcscllschafl", la .Flensburger-Ekensunder Dampf- 
schiflfahrts-Gesellsehaft" fondee en I860 et travaillant avec un capital de 775,000 marcs, la Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft .Globus", puis les armements prives Holm et Molzen, H. Schuldt, avec une llotte totale 
de 45 steamers environ de construction la plus recente et d'une capacite de 600 a 1500 t.-r. netto. 

Parmi les armements de la cote orientale du Schleswig-Holstein, nous devons citer encore cn 
premiere ligne celui qui a etc fondc a Kiel, 1c l* r Janvier 1858, par MM. Sartori et Berger, venus dc 
Lubeck. Grace a sa situation avantageu.se, la villc de Kiel e«t devenue non seulement un des plus grands 
ports militaires, mais elle a gagne enomiement en importance au point de v r ue commercial depuis la cons- 
truction du .Kaiser Wilhelm-KanaT. 

L'exploitation de 1'armement commen^a deja a partir ile la periode de I860 a 1870, lorsque 
Mr. -Sartori, consciller intime dc commerce, cut repris a lui scul les affaires, le l"' janvier 1863. Grace a 
1'activitc inccssantc Je cet homme, I’armcment disposait, au commencement de la periode de 1880, de 
26 navires a voiles et de deux vapeurs et la transformation en amiement pour navigation a vapeur put 
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etre realisce en mains de 10 ans. I .a llotte se compose actuellement de 20 vapeurs de capadtes dilTe- 
rentes qui assurent 1e service dans 1e Nord de la Baltique et qui font des traversees regulieres entre Ham- 
bourg et Kiel et les ports allemands de cette mer. Si la prosperite de cette firme a exerce son influence 
sur I'armemcnt du Schleswig-Holstein, e'est vigalcmcnt a ('initiative Je son fondateur que le port de Kiel 
est redevable de son trafle. 

Le Gouvernement allemand a voulu reconnaitre, en 1880, les services rendus par 1'activite inces- 
sante tie cet hnmme, en confiant a sa firme lorganisation du service jnumalier a vapeur entre Kiel et 
Konsor, qui devait commencer a bref delai. 

Malgre les difticultes que I'on rencontrait a cette epoque, plus que de nos jours, de trouver cn si 
peu de temps des vapeurs pouvant s'adapter a ce service, la firme reussit a faire 1'acquisition des navi ms 
„Adler“ et „Auguste Victoria’ 4 et de faire construire spedalement dans ce but le vapeur a double helice 
n Stcphan", qui survirait de reserve. I-es avantages de ce dernier systeme furent reconnus si concluants 
dans la suite des annecs, non-sculcmcnt au point dc vue de la facititc de manruuvre ct du degrv de re- 
sistance pendant les peri odes des g laces, mais aussi en ce qui conoeme la sccurite du service, que la fimie 
fit construire, en 1893, le grand steamer a double helice M Prinz Woldemar“. Ce navire possede de grands 
salons et des installations repondant a toutes les exigences de con fort modemes; il a, en outre, une grand 
vitesse et a reussi a gagner en peu de temps les favours du public. Deux annecs plus tard, on fit con- 
struire le „Prinz Adalbert", qui fut pcrfectionne encore Javantage ct qui eut I’honncur d'etre inspecte en 
detail par Sa Majeste I’Lmpereur, au moment ou il commen^a a participer au service postal entre Kiel 
et Korsor. 

Les steamers se ressemblent a peu pres comme deux navires-sueurs : ils tint environ 220 pieds 
de King sur 28'/* vie large. Ils stmt pourvus de tout le eonfort desirable et possedent des fumoirs, des 
salons de lecture, des salons pour Messieurs et pour Dames, un grand nombre dc cabines privees tres- 
comfortables et d’exoellents cabinets de bains et de toilette, lx* salon principal peut recevoir plus de 100 per- 
sonnes. Tous les k>caux sont eclaires a la lumiere electrique et tres-bien ventites. I.e pcomenoir a 150 
pieds de longueur: il offre un sejour tres-agreable et bien protege, en plein air. I-es deux machines a 
vapeur a trois cvlindres sont alimentees par 4 chaudiercs ct travaillcnt sous une pression vie 12*/ * atmo- 
spheres. Les machines indiquent une force de 1300 chevaux- vapeur environ et impriment aux navires une 
vitesse de 15 frauds a peu pres. 

Les tleux vapeurs parenurent la distance vie 72 milles marins entre Kiel et Korsor, avec la plus 
grande ponctualite, en 5 heures. I .a traverse? intercssantc a f entree de la baie de Kiel el entre les iles 
danoises dure a peu pres 3 heures; 1c reste du vi >y age par la baie, dc Hoik a Langeland, ne presente pas 
non plus de dangers pour les passagers, — Un troisieme steamer de m ernes dimensions est actuellement 
en construction et complete™, a partir du printemps de 1899, la flotte de la .Friiuen-Linie*. 

Tl existu encore a Kiel les armements H. Diedcrichsen, qui possedent 13 vapeurs et qui se sont 
propose d'etablir une communication par voiliers entre Hambourg et Kinutschau, dans l’Asie orientate. 
Mentionnons encore I'armement Paulsen et I vers, qui dispose de 9 vapeurs de mer et la „Aktien-C.csell- 
schaft Neue Dampfer-Kompagnie" avec 17 steamers vie dimensions moindres. l,a firme F. Krupp a fait 
enregistrer cgalement a Kiel les deux vapeurs qui se r vent au transport vies matieres premieres cl des pro- 
duits de cette vaste exploitation. 

Sur la cote du Schleswig-Holstein existe encore 1’armement H. C. Horn a Schleswig: e’est le seul 
qui est etabli dans cette ville. 11 dispose de 8 vapeurs pouvant charger 700 a 3200 tonnes vie marchan- 
dises. Tous ecs navires ont ete construits sur chantiers allemands et sont employes vlans le Nord 
de la mer Baltique. I .a ligne de paquebots a vapeur dc Schleswig a Kappeln appartient aussi a cet 
armcmcnt. 

Les navires de Lubeek assurent de preference la traversee reguliere vers les ports de la Nnrwege, 
de la Suede, de la Finlande et de la Kussie. 

Independamment de oeux que nous venons vie mentionner. la ville de Kostock possede encore un 
certain nombre de grands ct dc petits armements dont les voiliers constituent 1‘element principal de la flotte. 
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Dans le port inccklenbourgeots de Wismar existe 1’armement H. P<Hleus pour navigation a vapcur: il compte 
5 steamers ayant une enpacite brute totals de 7000 t,-r. 

Le commerce maritime et les constructions navalcs sont en pteine prospcrite a Stettin, le port le 
plus important de la Prusse. En venant de la mer et cn remontant 1'Oder, on rencontre dans les fau- 
bourgs de la ville, a Bredow et a Grabow, tres-rapprochcs 1’un dc 1‘autre, une industrie excessivemcnt 
active qui s’occupe des constructions navalcs. Cest elle qui construit les plus grands navires dc 
guerre et de commerce. I-e mouvcmcnt dcs navires dans le port de Stettin presente une grande animation: 
celle-ci deviendra encore plus considerable, des que le port franc aura ete livre a sa destination. Ce 
dernier est situe sur la riviere, la Dunzig, se trouve en communication facile avec l’Oder en aval de Stettin, 
grace au canal de I'Oder a la Dunzig et comprend une superticie de 61 hectares; il est separe du port 
proprcment dit par la cloture de la douane. Son etendue est a peu pres la meme que celle du port franc 
de (openhague qui a 60 hectares, tandis que la superticie des ports francs de Breme et de Hambourg est 
respccti vcmcnt vie 90 ct de 1000 hectares. 

I -es autorites de la ville de Stettin avaient evalue les frais des nouvcllcs installations a la sommc 
de 30,600,000 marcs et jusqua cc jour il a etc depcnse pour le port franc, les b«\timents-annexes et les 
machines, etc. a pcu pres I2,fi00,000 marcs. Un des deux bassins du port a ete mis provisoirement a 
la disposition tie la navigation. (Juaml tous les travaux seront termines, le port franc possedera 4.150 
metres de murs de quais et 60 navires de mer de dimensions moyennes pourront y accoster. Le port 
franc est pourvu de toutes les machines auxiliaires des temps modernes, de maniere a fadliter et a acce- 
lerer Ic chargemcnt et le dechargemcnt des navires; car, plus que n’importe oil, il y a lieu d’appliquer la 
devise Je temps, c’est de I’argcnt* 1 . Dans les conditions actuclles de la lutte commcrciale un grand port 
de mer, pour pouvoir roster a la hauteur de la concurrence, nc doit pas songer uniquemcnt a s’agrandir, 
il faut qu'il cherdie a creer d'autres installations qui rendent le traflc facile el eoonomiquc: nous voulons 
parler des ports francs, qui fonnent une partie de territoire netitre ou chaque navire peut decharger sa car- 
gaison, la deposer sins tlevnir payer des droits de douane et la retirer ensuite dans les memes conditions. 
11 est clair qu‘une place maritime qui p«»ssede un port franc peut presenter a la marine marchande des 
avantages tout autres qu’un port de mer ordinaire. 

Ce sont les memos considerations qui ont engage Ic monde commercial de Copenhague a travailler 
en favour de la construction d un port franc, pour rvmedier cn premiere ligno aux inconvenients dont ctait 
menacee I'anciemte metropole comirterciale du Sund par la presence du „Kaiscr Wilhclm-Kanal". I.a con- 
struction de ce port franc comment^ en 1891 et fut termince a la ftn de 1894. Les represenlants du 
grand commerce de ( openhague cherchaient aussi et tout particulierement a creer des lignes de navigation 
a vapeur ultramarines et ils ont reussi, grace a lour port franc. J1 y a peu d’annees, Copenhague ne posse- 
dait que la compagnie Thingwalla", qui exploitait la ligne de New- York; aujourd’hui, il y a des lignes 
regulicres vers lc Bresil et la Nouvelie-Orleans, vers Newport News et Boston. Une ligne vers I’Asie 
orientale est venue s'y ajoutcr tout reccmmcnt: elle est desservie par des vapeurs modernes appartenant 
a lu J >stasiatischen Kompagnic** a Copenhague, et die a eu des debuts reellement heureux. 

L'armement le plus important pour navigation a vapcur non-scu!ement a Stettin, mais, nous pou- 
vons le dire, pour toute la mer Baltique, est la „Ncue Dampfer-Knmpagnie*. (ct armcmcnt possede une 
flotte de 21 steamers pouvanl charger separement 350 k 2000 tonnes et ayant une capacite totale de 
22,000 tonnes. 

(‘es navires exccutent ties transports reguliers entre Stettin ct l.ontlres, St. Petcrsbourg, C'ronstadt, 
keval, ldbau, Riga, Helsingfors, Stockholm, Norkopmg, Gefle et les ports allcmands de Konigsberg. Danzig. 
Elbing et Tilsit. 

Parmi les autres annemenls prives, citons encore celui dc Rud. Chr. Gribcl, autrefois pour navi- 
gation a voiles, aujourd’hui pour navigation a vapeur, qui possede une flotte nombreuse ct de grand ton- 
nage, puis les amiements F. Ivers, Ed. Haubuss, Liidke et C’, Alb. Stenzel et Holke, Rob. Koppen, etc. 
Ils disposent dans leur ensemble tl'une flotte excessivemcnt considerable tie steamers modernes, qui s'oe- 
cupent surtout tlu transport ties marehandises. 
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L’armement de Stettin entra, en 1895, dans une nouvelle phase de developpcment et d’extension. 
D'apres Ic desir dc S. M. l'Empcreur, lc Gouvcmemcnt suedois entra en pourparlers avec {'administration 
des pastes J'Allemagne, dans le but detablir une communication plus courte et plus rapidc entre les deux 
pays. Cette question etait pendante depuis longtemps et I'annement de Stettin, en consideration de ses 
relations avec Sassnitz, fut invite, a organiser une ligne postale entre cette derniere vitle et Trelleborg dc 
commun avec un armement suedois. 

A la suite dc ces arrangements, la lirme „Stettiner Dampfschifi's-< iesellschaft J. F. Braunlich* 4 et la 
tinne suedoise „Redcriaktiebolagct-Sverige-<'ontincntcn-Stockholm“ entreprirent I’cxploitation, lc 1" mai 1897, 
et organiserent un service regulier avec les vapeurs postaux Jmperator“ (nllcmand) et «Rex“ (suedois), 
nouvellement construits dans ce but. Pour terminer le chapitre qui se rappofte a la mer Baitique, 
signalons encore le developpcment rapidc a Danzig et a Kdnigsberg d'un armement pour navigation 
a vapeur qui cst represente surtout jusqu’a ce jour par les tirmes F. G. Reinhold (9 steamers), Schonberg 
et Domansky (3), Tit. Rodcnacker (4), Danziger Schiffahits-Aktien-Gescllschaft (Alex Gibsnne) (3), Rob. 
KleycnstQher et C ie (4), etc. 
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L’influence de la marine marchande de l’Allemagne 
dans le domaine de la science 


le Professeur Dr. v. Neamayer, 

t '.mscilUi mtimc etfcctif de l Amirauli', dircitcur <lc rObscrvaloirt' nrui iiimv d'AlknaRlw. 

n — 

cst facile de comprcndre que cdui qui examine I'influence que les efforts de la marine allemande 
cxereent, dans l’interet du commerce et du traftc maritimes, sur le bien-etre national, nen visage 
tout d'abord que le c6te materiel. II oonskiere uniquement le benefice palpable que l’activite maritime d'une 
nation est capable de produire et il est fort rare, si meme le cas se presente, qu'en appreciant la marine 
marchande a sa juste valeur, il cherche a se placer a des points dc vue d'un ordre plus eleve et plus 
ideal. Tout homme intelligent saisit et comprend presque immediatement quels son! les grands avantages 
qui resultent, pour la pmsperite nationale, du commerce et du trafic par mcr. Mats il est rare que 1’on 
fasse rcssortir suffisnmmcnt que ccs efforts, qui influent d’une maniere si fcconde sur la vie de la nation, 
peuvent avoir en meme temps une valeur scicntiflque. Notre but est de prouver dans la suite de ce chapitre 
que les voyages de nos navires marchands a travers le monde peuvent exercer aussi une grande influence 
sur le devcloppement de notions scientiflques et oette etude ne manque pas d’un certain charme, a cause 
de son caractere original. Quoique le profit pour la science qui resuite d’observations systematiques et de 
1’ensemble d’experiences, recueillies pendant les voyages de commerce, retoume de nouveau d’une maniere 
immediate et pratique a l'a vantage du trafic maritime, il ne faut pas en condure que fimportance scientifique 
de I’activite de la flotte marchande peed de sa valeur ideale. 11 nous scmblc, au oontraire, que les efforts 
conscients et centralises que Ion deploie dans le but d'utiiiscr ccs rapports rcciproques, ont un caractere eleve 
et sonl destines a servir d’cxemplc pour exciter (’emulation dans d'autres cercles professionncls. Notre Kit 
serait largemcnt attcint, si nous parvenions a demonlrer une fois pour toutes quelle est 1’importance des 
investigations scientifiques de la marine marchande et a foumir k d'autres branches de la vie industrielle 
une impulsion profitable. 

A 1’idee d'activite d’une marine d'Etat ou d’une marine de guerre cst etmitement lice la conviction 
que cette activity doit s’appliquer aux branches les plus diflerentes qui sont dc la competence dc cette 
marine, si I on veut toutefois que cette institution important© de I'Etat remplisse la haute mission qui lui 
est imposee. Tous ceux qui s’occupent dc questions maritimes savcnl de quelle nature doivent etre les 
pmblemes que Ton donne a resoudre a une marine dc guerre et ils sont convaincus que sans les travaux 
important* qui sont confies aux employes hydrographiques de la marine de I'Etat, il manquerait essentiellement 
les conditions fondamentalcs, non-sculemcnt pour pouvoir agir sur mer dans le cas d’une guerre, mais aussi 
pour pouvoir traverser les mers d’une maniere sQre et rapide. Ces travaux profitent done reellement aus,sl 
au trafic commercial sur les mers du pays et de l'Etranger. Il suflfit de songer a 1’importance des sondages 


*) Pout pouvoir jugcr des idee* cvprimev* oct article, nous intiiujcon* le ledeor a cnnsultcf dan* notic oat race lr 
chapitre intitule: L.i valeur <le la marine marclumdc etc, pat Mi, Lindcnum, >|ui pl.uc au point tie vuc 1c plus i event du 
dvvdoppcment dc notro marine rauntuiKU-. 
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qui s'exectrient sur les coles d'Allemapc, sur les cutes d’outremer el dans les ports et a celle ties cartes 
qui sont basees sur ces travaux, pour reconnaitre que letudc des conditions hydrographiques et physiques 
est absolumenl indispensable, du moment qu'il s’agit d une navigation sure et presentant le moins de 
dangers possible. Pour completer oc que nous venoms de dire, n oublions pas qu’il incombe h la marine 
de l’Etat surtout de prescrire aux expeditions scientiftques qu’elles fassent les observations hydrographo- 
meteorologiques et physiques les plus diverses et meme, en partie, sur des routes et dans ties contrees qui 
sont elojgnees des votes de communication du commerce: e'est le seul moyen qui pemiette de combter les 
lacunes qui existent dans les notkms que nous possedons. Cette prescription ne s 'applique pas uniquement 
aux lacunes au point dc vue local, mais aussi a toute I’ctendue, p< <ur nc pas dire a I'univcrsalite des 
observations a faire. 

Nous avons parle tout d'abord de la description ties cotes et des cartes du littoral du pays et de 
l‘ Et ranger; mais. dans I’exercice du service sur mer. 1’occaston se presence aussi de faire des constatations 
importantes au sujet ties mutes du trafic a travers les Oceans, aHn de penned re que les communications 
entre le port d'originc et eelui vie destination puissent setablir de la manten? la plus sure ct In plus rapide, 

quelle que soil la distance qui les separc 
el la difference de cliinat. Si nous faisons 
abstraction de la science de 1’astronomie nau* 
tique, qui ennstilue, ii est vrai, la base de 
toute navigation, e’est que les conditions 
physiques, telles qu’elles so presentent thins 
les plus petito differences locales, v jouent 
un premier role. A cet ordre d'idees appar* 
tiennent Ictat ties courants tie la mer, les 
phenomencs meteorologiqucs-dimaleriques, les 
perturbations atmosplieriques causces par des 
lempetes de toute espece, la repartition de 
la force magnet ique terrestre et bien d’autres. 
Les investigations au sujet de tous cos 
elements inrqx *rtants pour une navigation pratique exigent une somme de travail scicntitique trop con- 
siderable pour etre realises completement par les mannes de I’Etat sculcs. Cede extension ties 
rechcrchcs scientiftques sur mer ne peut ctrc confiee qu a de nombreux observaluires flottants, lels que les 
navires de la marine marchande. du moment qu’ils sont amcnoges en consequence et que le personnel 
a etc instruit dans ee but. Cette idee n‘a etc misc a execution que dans les temps modemes et si nous 
la developpons id avec plus de details, e’est quelle touche au fond de not re sujet. Bourque 1c lecteur 
puissc bien se pencircr tie Timportance tk: la chose, nous s* mimes oblige d’attirer son attention tout 
d’abord sur le developpement chronologiquc que cette idee a sum, nvant de recevoir son execution. 

Vers le milieu du sieclc actud, il se produisit un changcincnt dans I’exploration des conditions 
hydrographiques ct meteorok>giques des rners; il fut d une importance niajeure pour le developpement du 
trafique maritime du monde. Le promoteur vie ecs investigations systeroatiques des mers fut Mr. Maury, 
ofticier dans la marine americaine: doue d’une octivitc peu commune, il donna I’impulskm d‘une action 
commune dans ce sens. A la suite d'une conference niaritime-meteorologiquc qui eut lieu a Bruxelles et a 
laqueile il avail comic les representants de tous les Etats maritimes civilises, il fut decide que I on 
chcrcherait a nbtenir un travail d’ensenible et I’unite dans les methodes et Ic programme fxiur les obser- 
valcurs de toutes les nations. L'Allemagne n’elait pas repre^entee, a mime Etat, dans ce mouvement de haute 
prrttee en faveur vie fobservation systematique de tous les phenomencs qui sc presentent en mer et e’est 
facile a comprendre, quand on songe au morcellement politique qui y cxistait ii cette epoque. Tou jours 
est-il que vies marins allemands prirent part a ces observations en ce sens, e’est qu’ils firent parvenir a 
rObservatoirc national de Washington des joumaux de In ml rodiges d’apres les instructions arretees par 
la conference, Cet observatoire ctait etre consider** enmme letablisscment central pour ces travaux. Les 
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rnarins recevaient en retour les ouvrages qui traitaicnt <Je ces resultats d 'observation, mais unc participation 
nationale et complete a ces travaux grandioses lie la part ties marins dc nos cotes devait etre remise a une 
epoque ulterieure. Nous devons convenir cependant en touts justice quo malgrc rorganisation defeetueuse 
dcs observations meteorologiques telle quelle existait a bord, PAllemagne a fourni quand meme plus d’un 
travail scparc a ce sujet et c’est, pour ainsi dire, elle qui a fait les premiers pas heureux dans cettc 
voie. Ce fut notamment un homme dc mirite, Mr. Beuth qui autorisa les navires dc la socicte de com- 
merce maritime de la Prusse a faire pendant Icurs voyages dcs observations metes un ►logiques-hvdrogra- 
phiques, a l'aide d'instruments bien verities, et k les transmellre au bureau de la society. Cette initiative 
date du commencement de la periodic de 18 JO a 1830 et les noms des navires marchands J’rinzessin 
Louise 44 , .Mentor' 4 * etc. s'y rattachent intintement. Ces investigations ont continue pendant une serie 
d’annees, jusqu’au milieu de la periode tie 1 830 a 1840, et ont donne des resultats considerables, l.c plus 
grand geography et hydrography dc 1'AIIemagne, Mr. Henri Berghaus, se donna la peine d’examiner 
les rapports des observations maritimes ct dc les ctudicr. I.e result'd dc cc travail fut resume dans un 
ouvrage intitule: .Six voyages autour dc la terre par les navires .Mentor 44 et .Prinzessin Louise" et 
publie en 184J. Malgre les travaux meritoires de navigateurs anglais et francs dans le domaine mari- 
time- meteorologique et hydrographique, on doit reconnaitre cependant que les navires marchands que nous 
venons de citer ont le merite d’etre entres dans unc voie purement scientifique, pour autant que la marine 
marchande est cn jeu. Ces resultats ne pouvaient pas etre utilises alors dans le meme sens qu’actudlc 
ment et devaient etre reserves pour une epoque ulterieure. Disons toutefois que e*cst grace au merite de 
Mr. II. VVilh. Dove qu’un grand nombre de ces observations ont etc consignees et publiecs dans des 
ouvrages. destines specialcment nux marins. Cc que nous venons de dire sc rapporte surtout a l’ouvrage 
fort connu: „la loi des tern petes" qui cut plusleurs editions. 

Dans la suite des temps, il se crea dans d'autres Flats maritimes differents instituts qui s'occu* 
paient des investigations maritimes-meteorologiques d'apres la methode de Mr. Maury. Nous ne citerons 
ici que 1’lnstiiut meteorologique d’Utrecht sous la direction de Mr. Buys-Ballot, homme de talent, et le 
departement meteorologique de Ijondres it la tete duquel se trouvait Mr. Fitzroy. En Alleniagnc, I’idee de 
I’organisation du travail maritime-metcorologique dans la marine marchande ne comment a prendre racine 
qu'au moment de la fondation de la Confederation dc I’Allemagne du Nord. C’est seulement alors qu’il 
fut p-ossible d’obtcnir, qu -uque Jans une mesure limitoe, tout au moins une certaine unit j d’organisation parmi 
les Etats du littoral allemand. I.e merite d’avoir cveille dans la marine marchande de rAllemagr.o le gout 
pour lobscrvation systematique dcs conditions meteorologiques et hydrographiques sur mer revient a 
Mr. Wilhelm von Freetlen, directeur de 1’Ecole de navigation. II arriva a ce resultat e’est que les marins 
continuerent u suivre d'oux-memes I'exemple donne par cette ecolc et llrent parvenir a I'lnstitut privc de 
Mr. von Frecden, a Hambourg, des renseignemenLs precicux. On ne saurait assez reconnaitre le zele que 
deployerent les marins allemands pour soutenir le travail des investigations oceaniques, qui se manifestait 
deja a cette epoque. C’est grace a I’intelligence avec laquelle ils avaient poursuivi l'impulsion donnue 
que 1’Observatoire maritime allemand, qui avait etc cree enlin le l" r janvier 1875, put s’occuper inimc- 
diatement avec succes du travail de rorganisation des recherches maritimes -meteorologiques. Si Ton 
examine les travaux qu a fournis la marine marchande pour Pctudc dont i| s'agit ici, 1’on ne doit pas 
perdre de vue que la marine dc guerre s’e^t misc egalement a I ceuvre ct qu'en procedant d'apres les 
memes regies, elle a fait faire un grand pas aux recherches meteomlogiques-hvdrographiques. Mais 
enmme il ne s’agit ici que d’un simple renseignement, nous n’entremns pas dans plus de details au sujet 
des travaux de la marine de guerre. 

Dcs que Ion cut crec dans la section I de I'Observatoire maritime allemand un departement 
central qui put s’occupcr de rorganisation du travail, en projetant des instructions approfnndies, et que, dans 
la section II, on eut pris soin de la confection et de la verification de bons instruments meteorologiques et 
nutres, on dut songer a augmenter successivement le nombre des ohservateurs pftsstklant les qualites 
requises et ayant rey'u une instruction preparatoire. I.’ohsersatoire devait de son cute stimuler la bonne 
entente et 1'cmulation, cn publiant des ouvrages bases sur les resultats du systemc d’observation ct four- 
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nissant des indications importantes au point de vue pratic du traflc maritime. Ce n’est pas id la 
place pour cnumcrcr cn details les services rendus pur PObservatoire maritime aux gens pratiques de mer: 
nous nous contcnterons de citer les manuels pour la navigation a voiles sur les different^ Oceans utilises 
pour le traflc maritime. Ces manuels, qui existent actuellement pour les trois grands Oceans, sont re* 
diges presque sans exception a 1'aide de renseignements excessivement precieux qui ont etc foumis sue- 
ccssivement par le grand nombre d'observateurs allemands sur mer ct 1'institut se fait un devoir 
de les mettre graeicuscmcnt a la disposition des collaboratcurs volontaires, pour I’exercioe de leur 
profession. Ce serait apprecicr d’une maniere defectueuse ce grand travail produit par des marins 

allemands, si Ton devait admettre que sa seule importance reside dans la realisation pratique; on doit plutot 
faire connaitre au monde que la 
science, envisages comme telle, 
possede une riche mine pour 
les investigations geophysiques, 
surtout pour la meteorologie 
et 1'hydrographie, et qu'elle se 
compose des materiaux qui lui 
ont etc foumis par les collat'd- 
rateurs de iVibservatoire maritime. 

Nous reviendrons entire sur ce 
sujet; mais, pour le moment, 
contcntons-nous de faire 1c re- 
censernent des materiaux qui 
ont etc rassembles depuis des 
annees. 

Depuis la fondation de 
l'Observatoire maritime allcmand, 
les marins ont pris une part de 
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. 

2,698 •• 

de 
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„ 

3,704,417 


„ 

22,112 „ 

compris les observations qui ont ete faites 

par 

les navi res 

de guerre 

allemands. 


Pendant la periods de 1888 a 1897, la marine marchande seule a foumi 3,100,720 rapports d’ob- 
servation pendant 20,301 m<tis de travail. 

Si Ton ajoute aux nombres precedents celui des 97,295 meniojres d 'observation qui ont etc reunis 
de 1 8f>8 a 1871, on arrive a un total de 9,543,820 rapports representant un travail de 42,840 mois. Ces 
renseignements scicntiliques sc rapportent a toutes les mers qui sont cxploitees par le commerce et per- 
mettent de sc faire une idee des plus appmfondies de leur etat physique. Ce n’est qu’en groupant ces 
indications et en les cnmpletant succcssivemcnt que 1'on parvient a apprecicr a sa juste valcur le travail 
scientitique fourni par les collaborateurs de I’obscrvatoirc maritime. II v a lieu de tenir compte aussi de 
la qualite de ces renseignements et de la conflance qu’ils inspirent. I.’examen auquel est soumis, au point 
de vue de sa valcur, chacun des joumaux de bold, immediatemcnl apres sa reception, justifle amplcmcnt 
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Le steamer passe a c6te de l' M Alten Llebe" 
a Cuxhaven. 


plus en plus grande a ce travail, 
comme le prouveront d’ailleurs 
les chiffres suivants. Cette 
activite n’a etc interrompue que 
de temps en temps et au moment 
de la transformation de l’Ob- 
servatoire maritime cn Institut 
du gouvemement. 

I>ans les rapports d’obser- 
vation on tmuve non-seulement 
la position geographique exacte 
du navire, mais on y rencontre 
aussi des renseignements au 
sujet de 1’ctat du barometre, de 
la temperature de fair et de 1'eau, 
de la direction et de 1’intcnsite 
du vent, de I’elat du cicl, des 
courants et de I’etat de la mer. 
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la superiority , 1’exactitude et 1'integrite des travaux de nos marins. Nous pnuvons dire sans presomption 
que l'ensemble enorme de materiaux, reuni a l’Ohservatoire maritime, ne Ic cede cn ricn, com me qualrte, a 
tout cc qui existc d'ancienne date cn Europe et qu‘il satisfait nux exigences les plus rignureuses. 

II cst a peine necessaire dc dire que les observations mett^rologiques-hydrographiques des marins 
allemands se rapportent u toutes les contrees ties mers qui sont exploitees par le commerce ou n’importe 
a quel point de vue politique, puisque le commerce allcmand dcploie son activity dans le monde civilise, 
partout oil des interets commerciaux doivent etre representes. II est tout nature! que le trade s’exeroe 
sur tics lignes determinees: il nc faut done pas s'etonner si les materiaux scientiftques y sont plus ou 
moins rattachcs et sc rapportent aux territoires traverses par ees lignes. L'Observatoirc maritime allemand 
donne, dans ses rapports annuels, un njvr\u exact des territoires qui sont I’objet d’observations: il s'ensuit 
que les hommes de science ont I'occasion et les moyens de se faire une idee des elements d'observatinn 
qui leur sont foumis par les marins allemands et de les utitiser pour leurs etudes speciales. 

Pour donner une idee claire dc ccttc production scientifiquc, nous nous permettruns de reproduce 
ici 1‘opinion d’un homme competent qui s'est acquis un nom tres-estime dans le domainc scientiflque cn 
question. Nous voulons purler de la conference que Mr. le Professeur Dr. Krtimmel de Kiel a donnee, en 
1895, a la XPassemblee allemande de geographic, a Breme. 

Apres avoir fait ressortir que finstitut allemand, tie creation bcaucoup plus reccnte, avait surpasse, 
en richessc de materiaux, les etablissemcnts plus anciens, notainment lobservatnire maritime de I'Angleterrc, 
Mr. Ic Profcssuur Kriimmel s’cxprima comme suit: Quelle importance ne devons-nous pas attachcr 

a cette superiority, si nous tenons compte de linferiorite numerique des navires de la flotte 
marchande et de la flotte de guerre de l’Allemagne vis-a-vis de l'Angleterre. On peut estimer a 20,000 
environ le nombre <lcs navires anglais qui sont annuellement sur mcr, tandis qu'il n'est que de 3500 du 
cote de rAllemagne. Si les Anglais foumissaient le mcme travail, il se trouverait dans les archives du 
^Meteorological Council - , non pas 9000, mais plus de 45,000 joumaux de bord. Mais comme les navires 
anglais n’en ont fait parvenir, pendant les 25 dernieres annees, que 3780, on est amend a conclure que 
la production des navires allemands est au moins douze fois plus forte. Quant a la qualite, nous croyons 
que les joumaux des navires allemands valent bien ccux des navires anglais. Mcme malgre Unites les 
conditions inegales, la repartition sur chacun des Oceans est si avantageuse qu'il n’existe probablement 
aucun territoire maritime au monde pour lequel les joumaux de bord anglais soient superieurs en nombre 
a ceux ties navires allemands. 

Ccst un temoignage edatant rendu au travail oofisciondeux et a la tcnacitc lies braves marins 
allemands, qui sont parvenus a oblenir des rcsultats si important* pour la science de la mer, tout cn 
cxer^anl leur profession difficile, et nous cedons volontiers h un penchant du coeur, si nous leur expri- 
mons ici la reconnaissance des personnes les plus interessees qui assistent a cette assembles de geo- 
graphic. Ce sont surtout les capitaines dc navires de la mcr du Nord, qui font In traversee de I'Oeean 
atlantiquc, qui ont fourni presque exdusivement les rcsultaLs d'obscrvalion fjusqu’ii 94 %) ct il m’est sur- 
tout agrcahle de pouvoir oonstater dans cette reunion, lenue a Breme, que le contingent des observaleurs 
du Weser a fourni plus de la moitie, e’est-a-dire 52 ®/o du total des renseignements, tandis que les navires 
des armements de I'Elbe*) n'en ont procure que 41%, — D’ailleurs, je ne oonnais aucune branche 
professionnellc autre, qui ait fourni pour un travail absolument volontaire, une quantitc de materiaux si 
considerable et inappreciable au point de vue de la science. Nous pourrions nous trouver dans le do* 
maine de (‘agriculture en presence d'une situation a peu pres analogue, mais elle ne peut pas etre poussce 
plus loin - . 

Pour pouvoir caractoriser In valeur des materiaux il'observatinn qui se rapportent a chacun des 
territoires dc I’Occan ct qui sont centralises a I’Observatoire maritime, nous nous permettons de donner 
plus loin un tublcau qui a etc dresse pour une periode dc 10 ans au moins, e’est-a-dire de 1885 ii 1894. 


*1 iMns derniim »nniV>, tv % a %*u5 taut pru au^myait*. 
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Co tableau montre la repartition ties muteriaux qui ont etc foumis uniquoment par la flotte mar- 
chande pendant ces 10 annees et les nombres qui y figurent, indiquent Ic total dcs traversees et des 
voyages grands et petits qui ont cte executes dans le courant d'une annee sur etiaque partie de 1'Ocean 
par les navires observateurs. 


AniltVs 1 

Oi'vim 

iitUntiqur 

• Kv.»H | 

Mid- 

ittlantiqur 

i icc.in i in licit j 

Khux dc 

r.v m 
mk-ntak* 

l kciin 
I’.uiKijuf j 
mctiilion.il | 

I U inu* 
I'acitniuc 
ti-pu-iitrinn.il 

1885 

609 

•24! 

98 

49 

70 

26 

I HSU 

:,!♦:» 

249 

93 

23 

09 

25 

1887 

G4S 

257 

120 

31 

109 

26 

1888 

686 

288 

ISO 

33 

98 

24 

188!) 

697 

:ii-2 

100 

24 

126 

39 

1890 

77.. 

298 

119 

31 

126 

27 

1891 

814 

811 

1‘21 

31 

1S9 

26 

1892 

746 

■273 

106 

30 

1-24 

23 

1890 

789 

■294 

113 

37 

106 

22 

1894 

758 

‘27! 

104 

37 

115 

24 

1885 1894 

7062 

2794 

1 103 j 334 
N ombre total: 12,627. 

1072 

262 

1 

Wh 

2-2V. 

9V. 

S’/. i 

8 7. 

2% 


II y a lieu de faire remarquer encore que dans un journal, par exemple qui renferme les obser- 
vations completes d’un wilier sur les routes de Hambourg-Melbournc-lquiquc-Kin-Barbades 
I'Ooean Nord- Allantique a foumi, pour le tableau precedent, - observations; 

POcean Sud-atJantiquc „ „ 2 , ; 

I’Ooean Indien „ „ „ I „ ; 

I’Occan I’acifique meridional « „ * 1 * 

Pour pouvoir mieux examiner la repartition de Pensemble des observations qui sont de nature 
ineteorologique et hydrographique. nous donnons le tableau suivant qui se rapporte a une epoque autre de 
10 ans, notamment a celle de 1883 a 189'J: 


Total <lc» fuller ct return - - 2 vm m^) <U - — 1*92 


K« », itu 
nnrabre Mai 

1. Vcr.s PAfviquc occidental? et relour 

91 

2,0 

2. Vers la Colonie du Cap, 1‘ A t uque Orientate, Madagascar, Pile 
Maurice ct rctour . . 

1 79 

1.7 

3. Veis le golfe Arabiquc. la baie de Bengal? el retour . . . 

339 

7.6 

4. Vers Singapore et PArchipel dc la Sonde .... 

273 

M 

5. Vers Siam, les ilcs Philippines. PAsie Orientale et retour 

! 161 

8.6 

6. Vens PAustralie et les iles de la mcr du Sud et rctour .... 

103 

9.1 

7. Vers la cote orientale de PAmcrique du Nord, au Nord du Cap 
Hatteras et retour 

1033 

2.3,3 

8. Vers la cote orientale dc P.-Vmcriquc du Nord, au Sud du Cap 
Haf.eras, les Indes Oecidentales. la cote orientale dc PAmcrique 
du Sud jjsqua l'Pquatcur ct rctour 

316 

7,0 

9 \'crs la cdte orientale de PAmcrique du >ud, au Sud de Pi.quateui. 
ct retour ...... 

216 

1,9 

10. Vers la cote occidental? de PAmiHique du Sud et retour . . . 

756 

17,6 

II. Vers la Cole ocddenlale de PAmcrique ccntralc ct septentrional? 

et rctour . . . i 

2!W 

6,5 

12. Voyages inlermcdiaires, giands ct petiis 

171 

10.6 

Nnmbre total: 

4431 

100.0 


Dans ce tableau sont cornpris les voyages qui ont ete executes pendant la periotle deterininee vers 
les puys trails -ooeaniques et vice-versa par les voiliers nvant a bord un Journal destine a I'Observatoirc 
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maritime. IjCS indications tommies par lcs tableaux precedents sufltscnt pour faire voir comment ccs 
elements indispensables pour les investigations scientirtqucs sont repartis sur toutes les contrces de la 
terre visitees par les navires et pour donner une idee de la portee immense du travail toumi par les 
marins allcmands. au point de vue scientitiquc. Les tableaux n’indiquenl la repartition des elements 
d’observalions que pour les deux cliques quo nous avons choisics a volontc; mais on arriverait au memo 
resultat, a part quelques fluctuations, pour bait le temps a partir duquel Ic systeme des observations 
meteorologiques continues est cn vigucur. 

(Test seulement depuis que la direction de 1'Observatoire maritime est en possession de ces 
cxcellents elements qu’cllc peut songer a composer les ouvrages qui sont actucllcment entre lcs mains de 
nos marins cl a realiser ainsi 1’idce de In pro- 
duction reciproque. Depuis des annees, des milliers 
d exemplaires des manucls pour la navigation a 


evident que e’est preciscmcnt cct examen qui etait 

de la plus grande importance pour eclaircir cc qui sc passait sur le littoral de I'Europc occidentale et mcmc 
a I'interieur du pays. Ce travail fut execute dans une double direction et dans Tune d elies, il fallait 
s’occuper vie I’examen vies conditions dimateriques vie petites parties de l'Occan depuis le littoral Est des 
Etats-llnis jusqu’au littoral Ouest de I'Kurope. D’apres les conventions Internationales, on etait oblige 
d’adopter oomme plus petite unite de territoire le cams d’un degre vie longitude et d’un degre de latitude. 
< e travail fut entrepris par I'Allcmagne de oommun accord avec I'institut mcteorologiquc d’Utrectit ct il fut 


voiles, des descriptions ct des atlas ont etc remis 
deja aux capitaines ct aux officiers des navires, 
ce qui a certaineinent contribute a donner aux marins 
une plus grande surete et une plus grande vivacite 
dans 1'exerdce de leur profession. Nous reviendrons 
encore plus tard sur se sujet; disons d'abont 
encore quelques mots d’un travail special ct J’une 
application particulicre des elements d ’observation. 


Une attention soutenue a etc consacree par 
I’Observ atnire maritime a l’examen des conditions 
meteorologiques de l’Ocean Nord-Atlantique. II est 



Oaliote du pilotage A I'embouchura de I'Elbe. 



convcnu de soumettre a cc travail les carrcs compris 
entre 20 et 50 degres de latitude Nord d’une cote 
a l'autre. Ce travail etendu avan^a d’annee en 
annee a tel point que jusqu’a present 14 carres") 
nyant chacun 10 degres dc longitude et 10 degres 
de latitude (c’esl-a-dirc 1600 carrcs-unites) ont ete 
clabores cl publics. 


Pour pouvoir juger de la quantile de matenaux 
d'ohservation qui trouvent leur application dans 
les differents champs de 10 degres, il y a lieu 
de remarquer que le travail des 14 canes a etc 
considerc commc termini* au bout d'unc epoque 
unique. 



*) 11 cn cxivtc deja 1*1. m.ii* tableau qui Mlit IK fut execute que pour 14. 
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do* clump* 

Vtn'. 

lVrs*inn 
dc I'air 

Tcmpi-ntture 
tit* Pair 

Temperature 
dc lean 

Carre 

in; 

No. 

i*) 

bt. 

10*— 20* Inog. •>. 

imi47 

Kwrti 

104907 

9051 1 

Carre 

147 

No. 

II 

4n*-60* l«i. N. 
20*— 30* long. i». 

47904 

6-1849 

72779 

698K5 

Carre 

111 

No. 

III 

:»•— 40* lit. \ 
SO*- an* long, O. 

2MU4 

2tJ8|8 

25280 

24143 

CarrtS 

no 

No. 

IV 

:W-4o 0 Lt. X 
|ll*«20* tang. O. 

57515 

47851 

54471 

51944 

Carre 

77 

No. 

V 

SO* ■■.-III" 1.1 1 \ 
SO*- :m* long. « • 

59728 

61 420 

57274 

55494 

Carre 

118 

No. 

VI 

in*— 5o* l.it. X. 
»»“- 4u* tang. «> 

74989 

689115 

72919 

70016 

Carre 

112 

No. 

VII 

:»*-40* la. \ 
H0*-4u* long. n. 

58906 

59808 

68486 

58956 

Carre 

76 

No. 

VIII 

SO*— 510* lilt. N. 
:»*-40* long. n. 

51151 

45129 

48519 

44582 

Carre 

HO 

No. 

IX 

10*— 50* lat X 
■»U*— 60* long, »X 

6(1649 

57965 

.'>-*« i:t 

577IIO 

Carre 

118 

No. 

X 

SO*— 45* tax X, 

10*— 60* long. n. 

25831 

2*2522 

24969 

22022 

Carrd 

77 

No. 

XI 

20* -HO* lat. N. 
10* SO* i ng. ' >. 

24556 

20891 

22748 

20722 

Carrtf 

150 

No. 

XII 

10*— 50* lat. \. 
50*— 60* tang. O. 

51564 

49377 

5DHH2 

49711 

Carre 

114 

No. 

Mil 

HO* - m* lat. X. 
«)•—«>* long. O. 

22949 

19672 

21856 

203H7 

Carre 

78 

No. 

XIV 

20“— :in* lat. X. 
50* -tJO* tang, it. 

18984 

122455 

12935 

11375 




Si Ton jette un coup d’oeil sur la serie do ces nombres, on peut sc faire unc idee dc la pro- 
duction de travail qui inoombe aux collaborateurs dc 1'observatoirc maritime. I/cxamen dimatologiquc 
d’unc zone oceanique. qui a line ctendue analogue a colic dont il cst question ici, est dune haute 
importance au point de vuc scientitique et fournit la base forwlamentale pour pouvoir juger de letat de 
l’atmosphere, tel qu’il resmite iles eludes synoptiques et des cartes mctcorologiques. 

Quant a celles-ci, il y a lieu dc mentionner quo l’Observatoire maritime allemand de concert 
avec I'lnstitut meteorologique ilanois public joumcllcmcnt des cartes synoptiques du temps qui sc 
rapportent a I'Ocean Nord-atlantique. Cette publication nc repose en realite que sur 1‘cnsemble des elements 
qui sont foumis par les niarins allemonds et surtout par ceux de la marine marchande, pour autant qu'il 
ne sagisse que des observations nceaniques. Ces cartes synoptiques de l’etat de 1’atninspliere sc publient 
depuis 14 anrtees consecutives et permettent de juger de I’enorme quanlitc d’nbservations isolees 
qu’il a fallu reuni r, pour pouvoir confcctlonner a peu pres 5000 de ces cartes joumaliercs, cn ne perdant 
pas de vue que ces observations de qualite irreprocliaWc sont foumies par des marins allemands et que 
les cartes doivent satisfairc a Unites les exigences de la meteorologie scientitique nioderne. L’< >bservatoire 
maritime public tous les trois mois, sous le title de ..Kevue meteorologique trimestrielle", un aper^’u 
des resultats d'exanien de ces cartes, qu’il distribue aussi a ses collaborateurs. Il n'y a que les 
personnes qui se sont familiarises avec la nature et les exigences des nouvelles recherches meteoro- 
logiques qui puissent comprendre toute la portee el toute I’eteiidue de ce travail, qui ne peut etre mene a 
bonne tin que par le zcle et 1’activite des marins allemands. 

Si Ton voulait entrer dans ties details, on pourrait citer encore toute une serie de publications 
cartographiques et lilteraircs dont 1’cxistencc depend de I’appui scientitique absolument volontaire et gracieux 
de nos marins. Href, lout ce qui vient d’etre dit cst suflisant pour faire rcssortir ce que Ic corps allemand 
des marins au long cours cst capable de prixlutre dans le domainc de la science gtiophysique et hydru- 
graphique et, en realite, il le fait abondamment. 


*) Les ihjltro irtbo ac rapportrnt au numcin du carrc fixe par convention inter nali< mule ; k> chillies ro mains sunt «n 
concordance avri numerm com ant* dc l.i pnldk.it mo par 1'ijhKfvatoire maritime. 
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Lancement du cuirasse de haute mer de I ' classe „Kaiscr Wilhelm der Grosse 

*ur les chantiers dc la ..Germania" a Kiel. 



Pour terminer, nous avons a dire encore quelques mots au sujet du rendement redproque que la 
science allemande peut assurer au irallc maritime, ct ccs explications sont nccessaires pourque 1’on 
puisse bien comprendre que les services reiulus par la marine marchande au point de vuc sdcntifiquc se 
retrouvent dans la conception pratique du tratic maritime. Les temps pendant lesquels on ne choisissait que des 
routes maritimes basces exlusivement sur la statistique meteorologique sont passes. Mais dans cette meteorologie 
appliquee, il cst survenu une phase dans laquclle on n*a nullement perdu de vue le materiel statistique; 
mais, a la suite d'une etude approfondie a laquclle les observations ont contribue sur une grande 
eehelle, les conditions de l’atmosphere sont comprises aujourd’hui aussi bien par les crudits tie 
profession que par les marins pratiques et a tel point que les resultats peuvent etre appliques dans la 
realite. En choisissant pour leurs voyages les routes a suivre, les marins ne consultent plus les belles 
cartes mstruetives et les tableaux de la meteorologie, sans avoir une connaissance profonde de I’esprit 
de ces publications et sans connaitre les services qu’ils peuvent rendre; les preceptes de la consultation de 
rent meteorologique de chaque jour, obtenu par des instruments bien verities, se propagent de plus en 
plus et reussissent a rendre beauct iup plus de services qu a lepoque a laquclle les premiers travaux syste- 
matiques oceanographiques ont commence. Quand on examine d’une maniere approfondie les resultats 
que 1’on obtient, on est oblige vie reconnaitre qu'ils sont tout a fait surprenants et e’est surtout dans les 
voyages executes par les voiliers que cette constatation se fait avee le plus de darte. 

En cc qui conoernc la navigation sur \' Ocean atlantigue, les registres de I’Observatoire maritime 
indiquent cutre autres les traversees rapides suivantes: 

Le »J. D. Bischoff", dans sa traverse© de Landres a Nctc- York, se trouvait le 14 octobrc 1896 a 
2 b du soir au cap lizard; grace au vent d’Est persistant et a la hauteur du harumetre, le navirc arriva 
le 24 octobre sur la route dirccte jusqu’a 50* de longitude Quest. Apres avoir etc reterm pendant quelque 
temps par le vent douest, auquel succeda souvent un vent avantageux venant du Nord, le navire arriva 
1c 5 novembre par une tempete sud-est en vue du Fire Island. Quoique la marche du voilier eut ete 
reiardee encore dans la suite par une tempete-ouest, pendant 4 jours, le voyage de 1‘Angleterrc a I’Amcrique 
s’effectua en 22 et vers New- York en 26 jours. 

Le »Neptun“. cap. J. Schuldt, cxecuta le 14 juin 1893 Ic voyage de St. Marc, Haiti vers Ham- 
bourg ct le cap Lezard en 28 jours et le „August“, cap. H. Jaburg, fit le 12 mars 1894 la traversee de 
Philadclphie a Gibraltar en 20 jours. L.a barque „Montrosa", cap. I*, von Khren, parcourut le 18 no- 
vember 1896 !a distance entre le cap Lezard ct Santos en 37 jours. 

Parmi les bons voyages vers les Iudes orientates cl la Chine, void quels sont ceux qu’indiquent les 
joumaux de I'observatoire mantime: 

le „RigcP, cap. A. Leopold, 27 novembre 1892, du cap Lezard a Rang«>on en 90 jours; 
le r Mad el Rickmers", cap .J. Leye,1e 1 7 janvier 1893,du cap Lezard au detroil de la SonJe en 82 jours; 
le ..Euterpe* 4 , cap. H. Krause, Ic 7 Mai 1893, du cap Lezard a Calcutta en 84 jours; 
le ..Ferdinand Fischer**, cap. 1). Kruse, le .'10 juillet 1896, du canal de Bristol au detmit de la 
Sonde en 80 jours; 

le quatre-mrits „Peter Rickmers", cap. E. Berg, le 18 fevricr 1895, du canal de Bristol au de- 
troit de la Sonde en 80 jours; 

Ic quatre-mals ..Altaic*, cap. D. J. Spillc, le 7 juin 1893, du cap Lezard a Calcutta en 82 jours. 

En fait de voyages de rtiour, il y a lieu de mentionner: 

le „ Adolf, cap. A. Schecpsma, le 22 mai 1893, vie Rangoon au cap lizard cn 107 jours; 

le „ Freiburg*, cap. P. Keitzenslein, le IS fevrier 1893, vie Kobe a New York en 104 jourft; 

le „ Euterpe*’, cap. H. Krause, le 20 octobre 1898, de Calcutta au cap lizard en 100 jours; 
le ^Terpsichore", cap. P. Wichert, le 5 avril 1897, vie Bassein a Queenstown en 101 jours; 

Voyages vers l' Austral ic: 

le /Thalia", cap. M. Meyer, le l'' r mars 1892, du cap Lezard a Adelaide cn 70 jours; 
le -J. W. Wendt", cap. L. I-ass, le 15 aout 1896, du cap lizard a Port Piric en 76 jours; 

le -Anna Ramicn", cap. J. Kohne, le 20 janvier 1897, du cap l-ezard a Adelaide en 73 jours. 
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Voyages de rttour: 

le -Ariadne",, cap. C. Schade, le 2 avril 1892, dc Geelong au cap Lezard en 84 jours; 
le -Anna Ramicn", cap. J. Kohnc, le 6 juin 1897, de Port Pirie au cap Ixzard en 81 jours. 

Voyages vers la Cote occidental? dc f A me riquc du Sud: 

1c „Doradc“, cap. P. Andersen, le 30 juillet 1895, du cap lizard a Taltal en 70 jours: 
le -Othmarscben**, cap. J. Saelzer, le 21 scptcmhrc 1895, du cap Lezard a Taltal en 69 jours; 
le -Plus", cap. F. Kiihler, le 23 octobre 1895, du cap lizard a Valparaiso en 69 jours; 
le -Pamelia", cap. H. Dchnhardt, le 23 octobre 1895, du cap Lezard a Valparaiso cn 62 jours; 
le „Potosi“, cap. R. Hilgendorf, le 15 mars 1896, du cap I^ezard a Iquique cn 61 jours; 
le -Potosi", cap. R. Hilgendorf. le 17 novembre 1896, du cap Lezard a Valparaiso en 58 jours. 

Voyages de retour: 

le .Pamelia", cap. H. Dehnhardt, le 18 juin 1895, de Iquique au cap Lezard en 67 jours; 
le -Potosi", cap. R. Hilgendorf, lc 26 octobre 1895, de Iquique au cap Lezard en 68 jours; 
lc -Preusscn", cap. H. Schmidt, le 27 decembre 1895, de Iquique au cap lizard cn 67 jours. 

A utres voyages vers l Ocean Pacifique: 

le „H. F. Glade", cap. J. Haeslop, le 1" janvier 1896, du canal St. Georges a Honolulu en 
1 10 jours; 

le -Christine", cap. F. Wamcke, lc 22 septembre 1895, de New -Castle K. S. W. a San Fran- 
cisco cn 49 jours. 

Parmi les mcilleurs voyages actuels, dtons encore les suivants: vers Rio de Janeiro cn 31 ct vers Santos 
en 30 jours; vers la Plata en 39, 37 et meme en 35 jours; vers Calcutta en 87, 85 ct 82 jours; vers 
Rangoon en 86 et 89 jours; vers le detroit de la Sonde cn 80, 76 et 75 jours: vers Singapore cn 91, 
86 et 85 jours; vers le Japon en 124, 118, 113 ct 102 jours. 

Nous avons donne a un autre endroit de cet ouvrage (page 73) un tableau interessant au sujet 
de la duree du voyage et de la vitesse movenne k I’hcurc de quelques voiliers. II en resulte que, pour 
de longues traversees de 7000 milles marins et davantage, les vitesses moyennes de 10 milles ne constituent 
pas des raretes. On peut y rattacher cette remarque „que pour les memes traversees les steamers a 
marchandiscs actuals ont rarement unc vitesse dc plus de 9 a 9Vi milles marins a l’heure". 

On peut deduire aussi de ces indications que les voyages vers tous les ports d’outremer ont etc 
considerablement raccourcis, si on les compare a ceux d’autrefois. Cela pourrait s’expliquer en se basant 
sur 1’ancien materiel, datant de la periode de 1860 a 1870, apres que Maury eut obtenu ses premiers 
sucoes, mais cela nous menerait ici trop loin. 

Line appreciation de ce genre n’aurait beauenup de valeur que si Von vnulait bien indiquer dans 
quelle saison ces voyages ont etc executes, sous l’influence de quel mousson, Nord-Est ou Sud-Ouest, etc. 
Ce qui resulte d’abord de cet examen, e’est Vinflucncc scicntifique qui s'cxerce sur le choix des routes a 
parcourir et en suite les resultats oblenus. Cet examen nous ferail sorlir du cadre de noire travail: e’est 
pourquoi nous ne parlerons id que de quelques voyages isoles, pour demontrer que leur succes depend de 
la prudence du capitaine, de la maniere di>nt celui-ci comprend les principes meteorologiques qui se rapportenl 
a ces voyages et de la connaissance approfondie des incidents qui peuvent se produire sur la route qu’il a choisie. 

Citons ici, commc example, 1'un lies voyages les plus recents du cinq-mats hambourgeois -Potosi", 
capitaine R. Hilgendorf: nous I'cmpruntons au travail qu'a public lc cap. Dinklagc dans les Ann ales de 
1’hydrographie et de la meteorologie maritime en 1898 (livraison de decembre). 

Le voyage du plus grand voilier du mondc du cap Lezard a Valparaiso fut accompli en 60 jours; 
lc mcmc voyage fut effectue au mois de mars 1892 par le quatre-mats-barque „Hacilla“ en 58 jours 
sculcment ct par le -Potosi" au mois de novembre 1896 en 59 jours. Le - Potosi", a son voyage de 
retour, quitta Caleta Buena lc 18 aout 1898 ct attcignit le cap lizard au bout vie 70 jours. Le voyage 
aller et retour fut done execute en 130 jours, non compns lc temps de sejour dans les ports. 

Tout le voyage circulaire, a l’exterieur de la Manche, done la traversee avee cargaison de 
marchandiscs du cap lizard a Valparaiso, de la k Iquique et ensuite a C'uleta Buena pour prendre du 
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sal pet re comme cargaison de retour et enfin la renlree au cap Lezard, ne dura pas plus de 5 mois et 
1 1 jours, y compris le sejour dans les differents ports de la cote occidentale. Le capitaine Hilgendorf 
ecrit a ce sujet ce qui suit: H C'est le meilleur resultat que j’aie obtenu jusqua ce jour, quoique, au 
depart, j’cussc un chargement destine a une place situee au dela de Valparaiso; si Ton fait entrer en 
ligne dc compte que j’avais a embarquer encore dans ccttc demiere vitfte unc quantite de marchandises 
pair les places de la cote et que je devais accoster egalemcnt a Caleta Buena, second port de chargement, 
on peut considerer le resultat comme bon.“ 

Toute la distance du cap Lezard jusqu'a 13* lat. Nord fut parcourue en cinglages de 200 a 
280 milles marins. A signaler les tempetes qui surgirent au 34° lat. Sud et au 51“ long. Ouest et qui 
cesscrcnt au troisieme saut du vent. Le parallele dc 50* lat. Sud fut atteint le 26 juin par une longitude 
Ouest de 63 V>. La travcrs.ee a partir de 1'equateur fut de 22 jours, e’est-a-dire dc 10,7 jours plus courte 
que la traversee moyenne, qui varie entre 33,5 et 3 1,7 jours. 

Au doublement du cap Horn, le vent etait «u Sud et au Sud-Est; l'occasion etait favorable pour se 
diriger de deux degres plus a 1’Ouest, de maniere que, lorsque le vent passait un jour plus tard a 1’Ouest, 

on put atteindre facilement I’extremite Est de Hie des Etats. Apres que le cap Horn cut ete 

double, lc vent sc maintint, pendant les cinq premiers jours surtout, au Nord-Ouest et au Nord: le barometre 
baissa succcssivcment ct, le l‘ T juillct, le vent sc transforma en tempfitc. Celle-ci persista encore le 
lendemain, mais le temps ne fut cependant pas si mauvais pourque le grand et puissant voilier dut abon- 
donner sa course et mettre cap au vent. Le „Potosi" naviguant toujours amures de tribord arriva ainsi 
passablement loin au Sud, mais aussi a 1‘Ouest. Ix 3 juillet, lorsque le vent eut pris, apres la tempete, 
une direction plus a 1'Ouest et au Sud-Ouest, le navire se trouvait a 59°, 9 dc latitude dc Sud ct a 81*, 5 
dc longitude Ouest. Le barometre qui avait atteint la hauteur la plus grande de 776,3 mm. au Nord de 
I'ilc des Etats et qui etait descendu successivcmcnt et nJgulierement, pendant la traversee vers le Sud et 
le Sud-Ouest, atteignit la plus grande depression de 727,4 mm., lorsque le navire occupait la position la 
plus meridionale. Le “Potosi* ne reussit cependant pas a arriver au Sud du minimum dans la zone des 
vents d'Est; mais, comme les vents d’Ouest et d’Ouest-Sud-Ouest predominaient pendant que lc barometre 
montait, le “Potosi* eut une cxcellente occasion pour navigucr vers le Nord. lx 5 juillet, il y eut une 
nouvellc depression et le vent touma dc nouveau vers lc Nord-Nord-Ouest et vers le Nord pour changer, le 
jour suivant, en tempete. Lc capitaine proflta de cette drconstance pour executer encore un cinglage de 
250 milles marins vers 1’Ouest, qui le conduisit a 85° environ de longitude Ouest; apres une depression 
plus rapide de 1’atmosphere, le vent touma de nouveau plus a 1'Ouest. Lc 9 juillet, lc navire repassa 
le parallele de 50* Sud par 83°, 3 de longitude Ouest: il avait mis ainsi 13 jours, au lieu de 17,8, en 

moyenne, pour doubler lc cap. Pendant cc voyage critique autour du cap, qui aurait pu deprecier 

toute la traversee, le coup d'oril juste du capitaine Hilgendorf, soutenu par des etudes meteorologiques 
et par 1’experienoe, edata au grand jour. 

Cttons encore quelques episodes du voyage de retour de ce voilier. 

Le “Potosi" partit de Caleta Buena, le 18 aout, et mit 23 jours pour faire la traversee la plus 
remarquable de 85°,6 long. O. sur 41° lat. Sud jusqu’a la longitude du cap Horn que le navire doubla le 
10 septembre. On compte generalcmcnt sur 28,7 jours pour eflfectuer oe voyage. Apres avoir eu 
succcssivcment unc bonne brise, le vent Nord-Est se changea, le 2 septembre, en forte tempete. I .a 
joumee comment^ par un vent N.-N.-O. augmentant en intensite et avec mer demontee. Dans la matinee 
deja lc vent devint impetueux avec acoompagnement de rafales et vers 10 heures, apres qu’il avait virc 
de deux rhumbs environ vers 1'Ouest, la tempete s’etait dcdarcc dans toute sa fureur. Dans 1‘apres- 
midi, le vent devenait terrible. La mer devint gross* ct agitee, 1‘eau transformee en ecume, etait 
soulevee par le vent et dispcrsec au loin: le ciel etait devenu oompletement opaque. lx grand 
cinq-mats qui avan^ait toujours avec une vitesse de 14 a 15 milles marins a l’heure, malgre la tempete 
et la grf>sse mer, fut assailli par les vagues d’une maniere inquietante. L’huilc qu’on repandit 
produisit peu d’effet, parce qu’elle etait s<ailevee et dispersee en memo temps que l’eau. Il fallait 
done, pour pouvoir protiter de la force acoeleratrice, que lc navire continuAt vent arriere. I.e cinq- 
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mats* avait parcouru 326 milks marins en 24 heures; le vent diminua d'intensite vers 9 heures du soir 
ct deux heures plus tard il s’etait tellement modere deja que le navirc put ctre tenu au vent. On reconnut 
dans la suite quo jusqu’u la latitude sud de 41" le *Totosi“ avait bien fait do sc tenir a 1'Oucst; 
car, a partir de la jusqu’au cap Horn lc vent etait presque eonstamment au Sud-Ouesl ct de temps cn 
temps au Sud presque debout. Pendant les deux demiers jours, avant d'attcindre la longitude du cap, 
le navirc eut unc tempete de I' Guest et put executer encore deux bons cinglages de .400 et de 1*68 milles 
marins. l.c 10 septembre, lc “Potosi" iloubla le cap Horn apres unc bonne traverse® de 23 jours depuis 
(‘aleta Buena, au lieu de 28,7 cn movenne, commc nous 1'avons fait remarquer deja. 

l,e “Potosi" parcourut en 6 jours la distance de 1950 milles marins pour arriver du cap a 40" 
de latitude Sud et a 35", 8 de longitude Guest: du 10 au II septembre il fit 251 milles; du 11 au 
12, 273; du 12 au 13, 305; du 13 au 14, 279; du 14 au 15, 253 et du 15 au 16, 230 milles marins. 
Magnifiques eta pcs que Ton nc peut executer que par 1'etiHic dcs conditions meteomlogiqucs et cn pmlitant 
des occasions favorubles qu’elles presentent! Dans tous les eas, ces resultats ne furent pas obtenus sans 
s’imposer ties sacrifices et des fatigues; car, dans les environs et a I’Ouest du cap, le temps avait etc tres- 
pluvieux, a tel point qu'a un moment donne le capitaine Hilgendorf sc permit dc faire cette reflexion: „il 
devienl temps bientot que cette pluie linisse line bonne fois, sans cela mes gens nc possedent 
plus un seul vetement sec: le del nous a gratifies trop genercusement en ces demiers temps de douches 
et de bains!“ Le capitaine depeint ensuite d’une manic re tres-vive la situation dans laquelle se trouva 
place le J’otosi**, par suite du mauvais temps. Void cc que I on tmuvc dans son journal: ,17 septembre 
(39 n ,6 de latitude Sud ct 34®, 9 dc longitude Ouest), lapres-midi lc vent du Nord-Est augmentc rapidement 
d'intensite, larguant d'abord lentement, puis plus rapidement. A 2 heures, del epais el pluie, lc vent 
tourne rapidement au Nord-Nord-Ouest. A 3‘/t heures, le ciel s’eclaircit au Nord-Ouest, ensuite rafales dc 
la force 8 a 9 se dirigeant du Nord-Ouest au Nord. Pendant la nuit. tempete du Nord-Ouest avec fortes 
rafules. !.e ciel est clair par moments, mais vaporeux; la mcr devient houleuse. Apres minuit, forte 
tempete du Nord-Ouest vers 1'Ouest avec intensitc dc 10 a II, rafales d’ouragan et mer tres-grosse, 
Apres avoir navigue jusque la dans la direction du Nord-Est, nous exposons le navine au vent a minuit, 
car il a ete plus souvent au-dessous de l'eau qu'au dessus. I^e temps devient de plus en plus mauvais. 
Vent Nord-Ouest vers 1'Ouest avee intensity de 11. Quatre huniers, une voile d’nrtimnn et une voile 
d'etai sont dcchirecs deja et en partic disparucs; la come d'artimon est brisee, 8 hommes de 1'equipage 
Sont eontusionnes et plusieurs d’entre eux deviennent inquiets. Le navire se fraie difficilement un chemin 
et l'eau est projetee jusqu’aux vergues de hunier. Le barometre descend toujours, mais il n'y a plus que 
quatre voiles dehors: la situation ne peut pas empirer. Vers 1 1 heures du matin, le barometre ne bouge 
plus (a peu pres 744 mm.); il commence ensuite a monter. A midi (position: .36°, 7 de latitude Sud et 
33", 5 dc longitude Ouest), la tempete diminue d’intensite et la mer devient plus calme. A 1 heure de 
I’apres-midi, le vent souffle dans la direction du Sud-Ouest avec une force de 10 a 9. A 2 heures. 
nous laissons arriver et faisons route. I .a tempete que nous avons essuyee a ete tres-violenle et nous 
et notre navire nous nous en sommes ressentis. Je m'etais bien attendu a une tempete, mais quand le 
vent tournait au Nord-Ouest, le ciel ne me paraissait pas si mona^ant. La latitude rclativement basse que 
nous avions atteinte et notre course rapidc vers le Nord-Est me lirent supposer que nous nous ecarterions 
bientot du minimum: mais, lorsque peu dc temps avnnt minuit le barometre comment^ a descendre, je 
Jevins inquiet. Aussi la presston des voiles etait trop forte et le navire ne pouvait plus eviter la mer. Jc 
fis done raccourdr les voiles et mettre le navire cap au vent, [/augmentation rapide d'intensite de la 
tempete, les rafales dangereuses et la furie des flots dans lesqucls le navire sc trouvait pour ainsi dire 
enterre, rendirent la mamvuvre tellement difficile que Hnalement la plupart des voiles furent dechirees. Comme 
il y avait 8 hommes dc 1’cquipagc blesses ct que presque tous les autres avaient a vale de l’eau dc mcr, le 
travail devint inquietant ct il n'y avait rcellement pas lieu de s en etonner, puisque les vagues balayaient 
le navire, sans discontinues On fit usage de I'huile: je n'en suis pas partisan; mais je dois reconnaitre 
cependant que lorsque nous n'avancions que fort peu, son action etait efficace. L*n quart a travaille 
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pcniblcment sur le pont et dans la mature pendant les 24 heures, un autre pendant 20 heures consecutive*, 
ct maintenant, quoique les mauvais temps soient passes, le *Pbtosi“ parait encore tout demonte. A 8 heures 
du soir (18 septembre), lorsque nous avons poursuivi deja notre route pendant 6 heures, les voiles 
ont tout a fait lair d'avoir ete epluchees. Au mat de misaine. il n’y a plus que la voile de misaine 
et encore est-elle trouee. Au grand mat et au mat de milieu il ’y a quatre voiles non corre- 
spondantes, fune au-dessus dc I’autrc, mais avcc interruption et le mat d’artimon doit sc contenter d’une 
scale voile, C’cst sculcment lorsque tout ce qui sort a la mameuvre courante a etc mis cn place que 
Ton peut songer a monler d'autres voiles et alors tout commence a se remettre quelque peu en bon 
ordre. J'espere que nous ne rencontremns plus des tempetes de cette espeee." Le capitaine Hilgendorf 
ne s'etait pas trompe; car, a partir de ce moment, son voyage continua comme n<nis I'avons vu deja, 
d une maniere rapide et heureuse. 

D’apres le recit des episodes qui ont marque Tun des glorieux voyages du „Potosi”, il est facile 
de se faire une idee des circonstances difficile*, pour ne pas dire des moments dc danger dans lesquels 
la science reclame les services de la marine marchandc. Notre devise „En avant! Toute vapcur!“ ne 
saurait ctrc appliquee ici, mais bien celled: „En avant! a toutes voiles pour lc bien ct la protection dc la 
science! - Ce serait mcamnaitre completemcnt les faits si Ton refusait d’admettre que e’est uniquement 
en se basant sur la connaissance scientifique des phenomenes de la nature, tels que les violentes tempetes 
essuyees par le J’otosi", que Ton peut J’un cote, se hasarder dans une entreprise si grandiose et, d’un 
autre cote, obtenir des resultats si importants pour la science. Tout le monde comprendra que ccs faits 
ne peuvent pas rester ignores, des qu’il s'agit d etaler au grand jour I'activite de la flotte marchandc dans lc 
domaine scientifique. 

Avant d’en flnir avcc ces considerations, nous ne pouvons nous empcchcr dc dire quelques mots 
des instruments, qui constituent les moyens auxiliaircs pour les observations scientiflques et nous n'en 
parlerons que pour autant qu’il s'agisse de la flotte marchandc de l’AUemagne. 

Actuellement il se trouve a bord des navires dont les capitaines sont collaborateurs de l’Obser- 
vatoire maritime a peu pres deux cents barometres de marine a mercure et un grand nombre de thermo- 
metres, appartenant tous a cet Institut. On aurait tort de croire que la collection complete d'instruments 

semblables que possede la flotte marchande se trouve epuisee ainsi. Beaucoup de navires ont a leur 
disposition des instruments qui sont la propriety des armements et le nombre de barometres, de psychm- 
thermometres ct d'autres instruments qui ont etc verifies atteint plusieurs milliers, parce que toutes les fois 
quo I’on consultc les journaux meteorologiques des navires, on a soin de faire gArantir par ecrit que les 
bons rcnscigncments que renferment ccs journaux ont ete obtenus a I'aidc d'instruments duinent verities. 

Ix*s prescriptions astronomiques-nauliques constituent la condition fundamental non* sculcment au 
point de vue de la sdrete de la navigation, mais egalement sous le rapport de I'utilite et du nicrite des 
resultats d’observation. Il importe done que Ton sache qu’il y a reellement plus de .1.100 sextants appartenant 
a des marins alletnands qui ont ete sounds a un contrule rigoureux a I’Observatoire maritime; des boussoles 
ont ete verifiees sur terre et a bord des navires et leurs deviations ont ete determinees avec la plus grande 

exactitude et annotees: cela seul permet de garantir I’utilite scientifique dcs observations. 

On comprend facilement qu’il faudra des dizainos d'annccs avant que les materiaux d'ohscrvation 
qui sont rcunis dans les archives de I’Observatoire maritime ct soigneusement enregistres puissenl etre 
mis a profit dans toutes les directions de la science. Non-seulement ce travail est tcllement considerable 
que plusieurs instituts semblables a l’Observatoire maritime n'en pourraient venir a bout, mais il y a lieu 
de tenir compte aussi que les points de vue d’apres lesquels la science desire que les investigations soient 
conduces, changent egalement avec le temps. Celo tient evidemment au developpement de la science ct 
nous, qui vivons au temps present, nous devons veiller tout d'abord a ce que ce materiel scientifique 
inappreciable, qu la etc reuni grace au zcle et a I'intelligcnce des marins allemands, reste intact et puissc sc 
trouver cn tout temps a la disposition de ceux qui desirent faire des rechcrchcs dans les domaincs dc la 
science maritime ct de la meteomlogie. 
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Nous croyons avoir suftisamment insiste sur 1'importance de I’activitc scientifique de la flotte 
marchande de 1’Allemagne et nous souhaitons, pour terminer, que nos man ns puissent conserver cet 
esprit assidu pour le travail scientifique. II cst certain quc dans ces conditions notre importance au point 
de vue maritime s’acooitra toujours dc plus en plus ct quc la science pourra continuer a progresser dans 
ses recherches d’une manicrc digne de reconnaissance. 
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Le developpement de l’architecture navale 



par 

C. F. Steinhaus, 

ingthiieur de constructions navalcs. 


j^Bj'histoire nous apprend que les differents peuples de 1’antiquite la plus reculee s’occupaient 
dcjd de navigation maritime et entreprenaient memo des voyages hardis sur mer, mais 
la forme et le genre de construction de leurs navircs ne nous ont etc transmis que d’unc 
maniere tres-vague, tels qu'on les rencontre sur des tableaux et des pieces de monnaie ct 
il y a lieu de croire que dans plus d’une circonstance les fantaisies de l’artiste se sont 
substitutes a la realite. II est probable aussi que les navi res se reunissaient en grand nombre 
pour conslituer les flottes au moyen dcsquclles les peuples dc cctte epoque se faisaient la guerre 
sur mer et que la navigation maritime setendait au loin jusqu'aux cotes du Nord dc I’AUemagne. 

Mais ce ne sont pas seulement les pays du littoral de la Mediterranee qui exploitaient de bonne 
heure la navigation; les peuples germaniques habitant les cotes de la mer du Nord, surtout les Normands 
et les Vikings, etaient connus bien avant le moyen-age com me etant de bons navigateurs. Leurs navires 
a fames et a voiles sillonnaicnt non-sculement les mers rapprochees des rivages, mais vers Tan 1000 de 
noire ere traversaient I’Occan atlantiquc jusqu'aux cotes dc l'Amerique du Nord. II n’est pas possible 
d’etablir avec une entiere certitude quel etait le genre de construction de ces navires; toujours esl-il qu'ils 
devnient posseder deja d’excellentes qualites pour pouvoir entreprendre les longues traversees sur mer. 

Nous n’avons des notions detaillees au sujet de la forme et des installations des navires dont se 
servaient surtout les peuples du Sud de f Europe qu’a partir des premieres annees du moyen-age, tandis que 
nous possedons des renseignements plus precis au sujet de la construction des navires de mer proprement 
dits, qui frequentaient les cotes scptentrioruUes dc notre patrie, depuis des temps beaucoup plus rcculcs. 

Quoique les formes di verses dc ccs navires, tclles qu'on nous les a transmiscs, indiquent que Ton 
avail une certamc tendance a les upproprier aux exigences du but pour lequd ces batiments avaient ete 
constants, on peut admettre cependant avec une certitude suffisante que toute la construction n etait que 
le resultat de la routine. S’il arrivait que l’un ou I’autre de ces navires possedait certaines bonnes qualites 
pour le but qu'on avail en vue, on les attribuait a des causes qui n’avaient rien de oommun avec dies, 
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et la seule consequence qui nisultait de cette situation, c’est qu’il pouvait existcr une foule de regies de 
construction, differcntcs entre dies, qui etaient transmises alors, com me des secrets de famillc, de pere en fils. 

II faut croire oependant que, malgrc ce que nous venons dc dire, les navires de cette epoque 
repondaient a leur destination et nous en trouvons la preuve dans le passe glorieux de la Hansa qui lutta 
victorieusement avec ses flottes pendant plus d’un siecle contrc les pcuples voisins. Mais r eclat de cette 
etoile palit peu a peu et s’eteignit completement, lorsque les Ivspagnols et les Portugais eurent reussi a 
decouvrir de nouvelles voies cnmmerciales. Finalcmcnt, a la fin du XVI“ siecle, la puissante „ Armada** 
de 1'Espagne fut delruitc par les petits navires insinuants de 1‘Angleterre, qui devint ainsi seule maitressc 
sur mcr. Les Etats allcmands nc furent pas dc force pour pouvoir lutter contre /expansion de la marine 
marchande anglaisc depuis cette epoque: la navigation marcha peu a peu a reculons et pendant tout un 
temps, quoique assess court, nous seinblions oublier que les navires vie nos ancetres avaient traverse un 
jour les memes mers d’une maniere si heureuse. 

11 n*y avait plus a cette epoque que peu de navires vie guerre, appartenant aux Etats riverains 
allemands, qui parcouraient encore la mer: ils servaient surtout a reprimer la piraterie qui s'exer^ait alors 
sur une grande echetle dans les caux intericurcs et a oonvoycr les navires marctiands qui se rendaient en 
Espagne ct dans la mcr Mcditcrranec. Plus tard, Ic Grand- Elccteur cssaya encore de former des flottes 
d’cscadrc: Tune d'clles etendit scs voyages jusqu'a la Cote d'or dans I’Afrique occidentale et y fonda la 
forteresse de ,,Gross-Frievlrichsberg‘‘, qui tomba de nouveau en decadence avec le temps. 

Tous ces navires etaient pourvus sur le pont superieur et a leurs extremites d’un grand nombre 
de superstructures servant d’emplacement aux canons ou de logement pour !a garnison: ces navires 
presentaient ainsi un certain aspect de lourdeur. Les superstructures s'etendaient a unc hauteur assez con- 
siderable dans le courant du X\T siecle, dc maniere a former trois terrasscs ctagecs a larrierc du navi re 
et vlcux a /avanL Elies occupaicnt a peu pres les deux tiers du pont proprement dit. 

La hauteur et I’etendue de ces constructions dirninucrcnt peu a peu a bord des navires de la 
marine de guerre, a tel point qu'au XV' II* et au XVIII* siecle la superstructure etait presque completement 
supprimee a l’avant, tandisqu’a 1’airiere elle n'occupait plus qu'une hauteur et une longueur moderees. 
Mais. au lieu d’etre a deux ponts, comme e'etait /habitude, les navires furent transform*** deja souvent en 
navires a trois ponts. U en etait ainsi des anciens navires de guerre de Hambourg „Kaiser Ijeopoki** 
et „Wappen von Hamburg**. 

Tout oc que nous venons dedire.au sujet vies superstructures s’applique exclusivement aux navires 
appartenant a la marine de guerre; les navires marchands vie cette epoque etaient generalement a pont ras 
et les superstructures qui s’y rencontraicnt etaient tres-legeres et servaient a la cuisine ou de magasins 
pour la conservation vie menus objets, tandis que les cabines du capitaine et des offtcicrs etaient situees 
generalement en arriere et le logement pour le reste de ('equipage en avant du navire, sous Ic pont. 

(/architecture navale ne se developpa que lentement chex tous les peuples qui s’occupaicnt de 
navigation maritime; partout, ta plupart des navires etaient construits d’apra 1’experienee que 1’on avail 
acquise par la pratique et I’on s'inquietait peu des calculs scientifiques. Nos voisins du Nord furent 
les premiers qui donnerent a la technique vie Tarchitecture navale une base fixe et c’est surtout au Danemarck 
que les navires de guerre atteignirent un haut degre Je perfection comme aptitude a la mer ct comme 
voiliers: cc furent aussi les navires de la marine marchande qui en retirerent vlu profit. Comme les 
hutiments construits dans cc pays rendirent d'excellents serv ices, c’est t openhague qui devint et qui resta 
pendant longtemps /academic pour la technique de /architecture navale. Neanmoins, ces navires tout en 
repondant entierement et sous tous les rapports au but pour lequct ils avaient etc construits ne depassaient 
pas dans leurs dimensions une proportion qui peut clre regardee comme faible. ("etaient generalement des 
navires courts, mais larges, qui ne pouvaient posseder, par consequent, qu'une capacity relativement peu 
considerable, mais comme le fret etait eleve a cette epoque, les armateurs cn retiraient encore toujours vie 
bons protits. L’architecture navale resta ainsi Jans eet etat pendant de longues annees, sans changements 
notables; car, au point de vue des exigences de l’epoque, on avait atteint une espccc dc perfection relative. 
Cc n’est qua partir du milieu de ce siecle que Ton augments peu a peu les dimensions des navires dc 
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mcr, mais dans dcs proportions trcs-faibles sculement ct, vers la fin des demieres dizaines d’annees de cette 
cpoquc, un navire qui pouvait transporter 600 tonnes de merchandises etait considere deja comme tres- 
grand, quoiqu'il cut a peine 45 metres de longueur. Encore n'etait-co la qu’une exception, car la plupart 
de ceux qui etaient affectes a la navigation maritime generate n'avaicnt en moyenne qu'unc capacite de 
400 a 600 tonnes et leur longueur etait comprise entre 30 et .’15 metres. 

Pendant tout ce temps on ne constate non plus aucun changemcnt rcmarquable a la mature ni 
aux voiles; car, si Ton fait abstraction des navi res destines dans les divers Etats a la navigation le long 
des cotes, les voiliers proprement dits etaient dcsignes sous les noms de goelettes, bricks, barques et 
trois-mats d’apres leurs dimensions et leur greement, depuis 70 tonnes jusqu’a la capacite indiquee ci- 
dessus. Ces denominations sont generalement employees encore jusqu'a ce jour. 

Mats, A la fin de la periode de 1840 k 1850, au moment de la ddeouverto des mines d'or de la 
Californie, lorsque la navigation de la cote orientale des Etals-Unis de l’Amdriquc du Nord vers cette 
contree eut pris une grande extension, on eprouva le besoin d’employer non-seu!emenl dcs navircs plus 
grands, mais qui feraient la traverses cn un temps beauenup plus court que jusqu'alors. Ce fut le point 
de depart d une transformation complete dans la construction dcs navircs, au point de vue de leurs formes. 
On augmenta considerablcmcnt la longueur et Ton donna aux lignes dc llottaison une direction plus affilee, 
surtout a 1‘avant. Farm! ces navires qui etaient generalement connus sous le nom dc KJippers, il y avail 
des types remarquables comme architecture navale et les proprictes de ces voiliers cxcitaient f admiration dc 
tous ceux qui s'occupaient de navigation, l^ur longueur atteignait deja 65 metres et leur capacite brute 
etait de 4500 metres cubes en moyenne: ils parvenaient generalement a faire la traversee entre New* 
York et San Francisco en 75 jours. 

I>es magnifiques resultats que Ton venait d’ohtcnir avee les navires americains devaient naturellenient 
engager les Etats maritimes a transformer complctcmenl la construction de leur flotte murchanJc; le Klipper 
etait done le nouveau type d’apres lequcl on constmisit un nombre considerable de grands navires, a 
dimensions un peu moindres cependant, dont les voyages heureux ouvrirent bientot une ere nouvelle dc 
prosperite pour la navigation a voiles. Ne citons que le klipper „ln Rochelle**, construit a Hamhourg, en 
1855, et avant un creux de .‘1000 metres cubes bruts environ, qui fut considere comme l'un des plus beaux. 

Cc genre de construction donna lieu a un autre type de voilier ayant un tirant d’eau excessivement 
faible et une capacite relativcment considerable ; les armateurs allemands s'en servire.it surtout vers la fin 
de la periode de 1850 k I860 pour la navigation le long des cotes entre les ports chinois et il leur fut 
d’une utilitc toute particuliere. Ces navires, connus sous le nom de trois-mats goelettes, possedaient 
d’excellentes qualites comme voiliers et pouvaient concnurir avec ceux des autres grands pays. 11s appar- 
tenaient pour la plupart aux anciens Etats dc la Confederation allcmande et naviguaient, sans etre proteges, 
a cote dc ceux des puissants Etats maritimes dont les navires marchands se faisaient respecter par la 
presence dc vaisscaux de guerre dans ces ports. Malgre cela, il arriva aouvent que les navircs marchands 
ollemands leur disputaient le pas. 

Ces navires de tout genre etaient construits encore exclusivement en bois et comme ils se 
soutenaient sur l’eau moins bien que les precedents, a cause de leur longueur et de la forme affilee de 
I’avant, ils etaient plus exposes aussi a flechir au bout de peu de temps et leur duree de resistance ne fut 
relativement pas longue. Cctait la dernierc etincelle de vie d’unc courte periode dc splendour qui dispa- 
raissait Car la construction des machines avail deja gagne k cette epoque une grande importance et 
les personnes qui s’mteressaient a la navigation cherchaient d’une maniere assidue a s’affranchir de la 
direction du vent au point de vue de la duree des voyages et a utiliser la vapeur comme force motrice 
facultative. 

Quoique 1’on eut fait, au commencement du siede precedent, des essais pour imprimer le mouvement 
au navire a l'aide de la vapeur, representee comme force motrice sous la forme d’une roue a aubes ajustee 
a l’arriere du navire, on n’etait pas arrive cependant a un resultat pratique, a cause de fimpcrfection de 
tout 1‘appareil. Grace aux ameliorations tres-utiles que James Watt apporta a la madiine, en 1781, en 
transformant le mouvement rectlligne du piston en un mouvement de rotation regulier de la manivelle, on 
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reussit a obtenir des resultats plus heureux, qui ne s'appliquaient toutefois qua dc petits navires ayant a 
peine 18 metres de longueur et dont les roues a aubes ctaient placees lateraiement. 

D’autres cssais furent entrepris succcssivemcnt u de courts intervalles avec des navires plus grands 
ct des machines plus pulssantes ct aimmc les resultats que Ton obtenait ctaient de plus en plus impor- 
tant , eu cgard a lepoquc, on commcn^a a construire en Angleterre et egnlement dans PAmerique du 
Nord des navires a vapeur sur une plus vaste echelle. Toutefois ces steamers n’etnient destines tout d'abord 
qu’a la navigation fluviale; mais, oomme les resultats devenaient de plus en plus conduants, il nc devait 
plus s'ecouler bcaucoup de temps avant voir ces vapeurs approprics a la navigation maritime. 

Parmi ces navires nous devons citcr surtout oomme remarquable le vapeur » Savannah “ , construct 
a New -York par Fulton. Immediatemcnt apres Padievement de sa construction, il fit la premiere traverses 
de l’Amerique du Nord vers l'Europe; le voyage jusqu'a Liverpool execute, en partie, sous vapeur et, en 
plus grande partie, sous voiles, dura 35 jours. Ce netait d'ailleurs qu’un petit navire ile 30,5 metres de 
longueur et d'une capacite de 300 tonnes; mais, malgre ces faibles dimensions, il pnssodait trois mats. 

Les vapeurs qui furent construits, apres ce premier essai, cn vuc dc la navigation maritime vers 1’Europe. 
n'avaient toujours encore que de modestes dimensions; ainsi, pendant un temps ussez considerable, leur 
longueur ne dcpas&a pas plus dc 40 metres. Les voyages entrepris avec ces steamers prirent une extension 
de plus en plus grande, d'abord en Angleterre et cn Ecosse, el des qu’on eut etabli des services par 
vapeurs entre les ports de Pinterieur dont les communications avaient ete assurees auparavant par des 
voiliers rapidcs, ces demiers furent supprimes et l*on organisa des lignes regulieres. 

L’AUemagne ne resta pas longtemps non plus dans I’ignorance de ces changements et, en 1816 
deja, on vit le premier vapeur .lady of the l-ake**, sur 1* Elbe. En 1817, un autre steamer, le ^Caledonia”, 
quitta la Tamise ct arriva dans I'Escnut. 11 remonta aussi le Rhin depuis Rotterdam jusqu’a Coblencc, mais a 
cause de sun tirant d'eau de 1,37 metres ct a cause du peu de profondeur du lit du Rhin a cette epoque, 
il ne put pas aller au deli. En 1818, on organisa un service regulier a vapeur entre Hambourg et Berlin, 
mais il ne fut pas de longue duree. Enfin, en 1819, on etablit le premier passage a vapeur entre Hambourg 
et Harbourg et des entreprises semblables furent organisecs sur d'autres fleuves allemands. 

Tout ce que nous avons dit jusqu'a present se rapporte exdusivement a des vapeurs a roues. 
Toutefois, dcs le debut de (’exploitation, on avail fait cgalemcnt des essais pour rcmplacer les roues motrices 
par le systeme de la vis d'Archimedc. Mais comme ces operations paraissaient plus difficiles, eu cgard a 
la nature de la chose, avant que Ton reussit a trouver un propulseur pratique, il fallut attendre de longues 
annecs avant d’en arriver a Tintroduction de pareils vapeurs. 

Quoiquc I'ingenicur autrichien Joseph Ressel eut obtenu deja, cn IS'J 1 ), avec le navire .Civeta", 
dans la radc de Trieste, dcs resultats satisfaisants au point dc vuc de Pcmploi de Phclicc, les essais avec 
ce navire n’eurent pas de suites. II faut croire que le systeme presentait des defauts asscz graves ou que 
les personnes qui prenaient part a ces essais ne s‘v interessaient pas sufflsamment. Quclques annccs plus 
tard, e’est-a-dire en 1836, I’anglais Smith et le suedols Ericson obtinrent avec 1’helice des resultats qudque 
peu plus avantageux; mais ce ne fut qu'en 1840 que Smith seul arriva a des resultats satisfaisants. 

On avail fait auparavant aussi des essais avec 1'helice propulsive, pour imprimer le mouvement aux 
navires; un brevet avail cte pris pour ce systeme, mais rien n'a transpire au sujet de I'execution de ces 
experiences. Les premiers cssais pratiques furent executes, cn 1844, par Ruthven en Ecosse, par Sevdell, 
en 1853, sur 1’Oder a Stettin et par Hervier, en 1857, en France, Cockcrill, en Belgique, s’en oceupa egalement 
a la meme epoque Toutes ces entreprises furent faites sur une petite echelle seulemcnt ct aucune d'elles, 
sans exception, ne donna un resultat reetlement satis faisant. 

A cause de Pextensbn toujours croissante de I’introduction de la vapeur, les corps dcs navires 
furent soumis a dcs exigences auxquelles le bois qui entrait jusqu’alors exdusivement dans leur construction, 
ne put plus salisfaire suffisamment. Ce n’etait done qu’une question de temps tie voir le bois remplace 
par le fer et par I’acier qui constituent de nos jours les souls materiaux pour la construction des navires. 

11 resulte des indications qui existent a ce sujet que les premieres applications du fer a 1’ architecture 
navale datent de la fin du siecle dernier; mais, il v a lieu d’admcttnc ccpendant que les renseignements ne 


Digitized by Google 



se rapportenl qu’aux petits bateaux de rivieres ou dc canaux. Toujours est-il quo e’est I'Anglcterre qui a 
pris ('initiative de oettc innovation; car, dans un cent de 1787, on fait mention deja d’un bateau de ce 
genre qui avail une longueur de 21,33 metres ct pouvail transporter 32 tonnes dc march andises. 

Quoiqu’il en soit, I’emploi du fer dans la construction tics navircs devait presenter encore cependant 
des difficultos particulteres, puisque a cette epoque, il n‘existait pas de laminoirs et quo les plaques dont on avait 
besoin, devaient etre obtenues, en general, par le martclage. II y a done lieu de croire que le fer, sous la 
forme de plaques, n’etait utilise que pour le revctcmcnl cxlerieur ct que la charpente et les autres parties 
d'assemblage etaient encore en bois. Mais du moment que Ton avait etahli peu a peu des laminoirs qui 
etaient en etat de fabriquer non-seulement des plaques, mais egalcment des Comicres de differentes formes, 
la construction de navircs en fer fit des progres plus rapides, mais clle sc trouva reduite cependant, pendant 
tout un temps a celle des petits bateaux pour canaux. 

C*est seulement en 1821 que ratteniion generate sur I’emploi du fer fut attiree par la construction 
du steamer „ Aaron Manby“ et par sa traversee heureuse de la Tamise vers le Havre et Paris. Ce navirc 
continua a rendre de bons services pendant une grand nombre d’annees, en assurant le service sur la Seine, 
entre ees deux villcs. L’introduction du fer dans la construction des navires devint ainsi un fait accompli. 
En peu dc temps on reussit a triompher des prejuges et a ecarter de nombreuses defectuositcs inherentes 
au nouveau systeme et, a partir de ce moment, il s’ouvrit une ere nouvelle pour les constructions navales en fer. 

Plusieurs navires nouveaux furent construits dans la suite, ce qui fnumit a d’autres chantiers 
foecasion dc s’interesser a de semblables entreprises. Leur longueur augmenta de plus en plus 
et, par consequent, aussi leur volume; on trouva egalement le mnyen de leur donner plus de security 
car e’est en 1834 que le premier steamer en fer fut pourvu de cloisons etanches. En 1841, on con- 
struct cn Ecosse le navire a vapeur H Princess Royal" renomme a cette cp°quc pour sa vitesse: il avait 
une longueur dc ’>9,5 metres, un creux de 23iX> metres cubes et sa machine possedait une force de 
400 chcvaux -vapeur, d’apres revaluation qui etait alors cn vigucur. Ajoutons enfin que e’est en 1838 que 
1’on construisit, a Liverpool, le .Iron Sides" qui fut le premier voilier en fer a fortes dimensions et qui 
obtint immediatement un grand succcs. 

A partir de ce moment, la longueur des navircs augmenta touj<»urs de plus en plus et sur Pun 
des chantiers de Bristol on construisit, en 1843, le vapeur a double helicc ,Great Britain" dont la longueur 
etait deja Je 87,23 m. avec un creux de *'*800 metres cubes; la force de la machine etait de 1000 chevaux-vapeur. 

Parmi les constructions ultericurcs, il convient de citer encore lc navire gigantesque en fer qui fut 
construit, en 1857 et 1858, sur la Tamise a Ijundres et qui porta le nom de .Leviathan". 11 avait une 
longueur de 207,25 m. et un creux de 53,600 metres cubes et il possedait des roues et une helicc. Pour 
le premier cas, la machine avait une force de 1000 chevaux-vapeur et, pour le second, la force etait dc 1600. 
Ce navire changea deja de proprietaire pendant qu’on le construisait et fut achevc enfin sous le nom de 
•Great Eastern". 

Quoiqu’il ne put etre employe pour n’importe quelle entreprise commerciale, a cause de ses 
cnormes proportions, de son grand tirant d’eau et de sa vitesse relativemcnl faible dc 12 milles marins 
a peine a I’heure, il rendit quand mcme d’excellents services sous un autre rapport: e’est lui qui fut utilise 
pour la pose du premier cable a travers 1’Ocean Atlantique et, a cette epoque, aucun autre navire n’e(U pu 
sc prefer a pareille operation. Ceci a bicn prouve dans la suite que le fer convient admirablement pour la 
construction dc grands navires et qu’en employant le hois, on ne serait jamais arrive & pareil resultat. 

I j* construction des navircs en fer se dweloppa ainsi avec le temps en Angleterre et en Ecosse 
d’unc manicrc vraiment surprenante ct e’est untquement dans ce but que plusieurs chantiers s’attacherent une 
fabnque de machines; le nombre considerable de navircs de toute espece qui furent constants annuellement, 
prouve suftisnmment avec quelle rapidite et avec quels progres incessants cette branche de l’irvdustrie s’est 
rcpanduc dans ces pays. 

Pendant que la construction des navires en fer prit une telle extension sur les chantiers anglais, 
il seeoula d’abord un laps de temps assez long avant que Ton put songer en Allemagne, a appliquer ce 
nouxeau systeme. C’est seulement a la fin de la periode de 1830 a 1840 que Ton comment sur 
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an des chantiers dc Hambourg la construction des premiers na vires cn fer, sous la direction de MM. Glddimann 
ct Bussc, qui v avaient etabli une fabrique de machines. Mais on ne oonstruisrt, dans tous les cas, 
sur ce chantier qu'un petit nombre dc navircs, entre autres un steamer de rncr pour la Hollandc ct plusicurs 
autres vapeurs de riviere dc dimensions differentes. 

Le deuxieme ehanticr pour la construction des navires en fer fut etabli en Allemagne, en 1851, 
par MM. FrUuhlcnicht ct Brock, a Grabow pres Stettin; mais, sur un petit pied settlement. II donna 
naissanoe plus tard a Icxplottation grandiose a Stettin de la societe anonyme pour construcbon de machines 
„V*ulcan“. 

Presque a la meme epoque, Mr. A. Tischbein fit installer sur la Warnow, a Rostock, un chantier 
pour navires en fer et un grand nombre dc steamers v furent constructs. Ce chantier a ete agrandi a 
plusieurs reprises et se trouve explode jusqu’u present sous la denomination de *Neptun\verfte“. 

Depuis lors, le nombre des chantiers allemands qui out ete constructs dans le meme but dans les 
differentes places tie la mer du Nord et de la mer Baltique, depuis 1'Ems jusqu’au Niemen, s’est accru con- 
siderablement et il s’en trouve parmi eux qui peuvent lutter avantageusement avec les meilleurs de I'Angleterre. 

Dans la construction des navircs en fer, on appliqua au debut le meme precede d'assemblage que 
pour les navires en bois en ce sens, e’est que I'on fabriquait maintenant de la meme maniere en fer les 
parties qui etaient autrefois en bois. lout le systeme de construction est reste presque invariable jusqua 
nos jours, en ce qui concerne les principes essentiels ct on n y a deroge que pour certains renforcements 
necessites par les circonstances. Independamment ties ponts en partie ou completement en fer pour les 
grands navires, on a intreduit les doubles foods, servant de soutes a lest d'eau ct construits d'apres 
differents systemes. De plus, les navires possedent des superstructures de divers genres, etablies sur le 
pont superieur. 

l-orsqu’on eut entrepris avec ccs navircs en fer dc longs voyages en mer, on s’aper^ut que la 
boussnle etait sujette a de tres-fortes deviations, caustics surt<ait par le magnetisme resultant du rivetage. 
Ce phenomene donna lieu a une ccrtainc inquietude, en voyant que les capitaines qui etaient a bord de ces 
navires cn fer et en qui I’on avait d’ailleurs toute confianoe etaient exposes a oomrnettre tie grandes erreurs. 
Ce fut la a cettc epoque un des principaux obstacles qui s'opposaient a I’cmploi des navires en fer pour 
les voyages lointains. Toutefois, les craintes que I’on manifestait au commencement a cc sujet se sont 

dissipecs, grace aux pregres realises dans 1’art nautique: les deviations de la boussnle no causent presque 

plus d’ennuis ct quand on est a bord d’un navire en fer, on peut traverser toutes les uaux du monde avec la 
meme securitc que si Ton etait a bord d'un navire en bois. L'Observatoire maritime allemand a foumi 
des indications qui pcrmcttenl de corriger les irregularites de la boussole et une part toute speciale lui 
revient dans la realisation de ce pregres. 

Quoique l'on posxede acluellement des moyens suffisants pour empecher la rouille dattaquer les 

diverse* parties du corps des navires en fer et que e'est a peine si l'on s’en preoccupe encore, pourvu 

que Ton prenne les soins neccssaires, on constata cependant qu'apres leur voyage dans les eaux des 
tropiques, les navires presentaient a leur ooque une adherence de plantes et d'animaux marins. Pendant 
longtemps on ne reussit pas a remedier a cet inconvenient, qui prnlongeait souvent la duree des voyages, 
et parmi les differents moyens qui avaient ete employes, i! n’v en cut cependant aucun qui put satisfaire 
au hut desire. Finalement, on decouvrit une simple preparation qu'il suftisait d’appliquer a la coque du 
navire, pour que celle-ci fut passablement preservee de la vegetation pendant ncuf a dix mois et ce temps 
peut etre regarde comme suffisant. dans I’exploitation actuelle dc la navigation. 

Nous avons fait connaitrc dans les chapitres precedents, comment les voyages a t ravers 
l‘Ocean nord-atlantique se sont developpes au bout de peu dc temps, a la suite des progres de 1’architecture 
navale que nous avons exposes ici, en general, et quelle est la part qui en revient aux navires allemands, 
en ce qui concerne les dimensions et la vitesse. II suflit de songer au premier vapeur transatlantique qui 
fit la traversee dc Hambourg a New-York. 

II s’agit ici du steamer en fer a helice „ Helene Sloman* 4 qui fut construit specialcmcnt dans ce 
but, en 1849, par la fimic Rob. Miles Sloman. I.e navire avait une longueur dc 79 metres et possedait 
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une machine construite d’apres le systeme oscillant avec roues de transmission, generalement adopte a cette 
epoquc, ct ayant une force de 350 chevaux-vapeur (d'apres l’ancien mode d'e valuation). Elle ne put done 
imprimer au navi re qu*une vitesse moderee et il s’ensuit que le voyage entre New-York et I’embouehure 
de I’Elbe dura jusqu'a 18 jours. Ce navire ne navigua pas longtemps, car il coula deja en plein Ocean 
pendant son second voyage de Hambourg a Ncw-York, probablemcnt a la suite de la rupture de Tarbre 
de couche. Heureusement, tous les passagers et I'cquipage purent etre sauves. 

Les demieres grandes constructions dans le domaine des steamers rapides .Kaiser Wilhelm der 
Grosse“ et .Kaiser Friedrich" nous montrent quelles sont actuellement les dimensions des navires qui 
traversent l’Ocean et quelle est la puissance de leurs machines. Nous eprouvons une vraie satisfaction 
de pouvoir eonstater que ces steamers ont ete construits sur des chantiers allemands et qu’its excitcnt 
I'admi ration des constructeurs dans les pays etrangers. 

Mais cctte proportion dans les dimensions dcs navires qui sont construits en AJIcmagne n’a pas 
encore atteint sa dernicre limite; car, 1c steamer a double heliee .Deutschland" que la Hamburg- Amerika 
Linie" a fait construire sur les chantiers du .Vulcan", possede deja une longueur de 1*02 metres et doit 
avoir une capacite brute de -15,300 metres cubes. Ses deux machines auront ensemble une force de 
35,000 chevaux-vapeur indiques. 

Ces steamers rapides a double heliee, construits en Allemagne, ne sont pas seulement les plus grands 
navires sur la ligne de New- York, mais ce sont eux egalement qui tint execute jusqu a ce jour les voyages 
les plus rapides a travers TOcean atlantique, cc qui fait le plus grand honneur a I’industrie nationale, a 
I'excellcnle direction de 1'exploitation et a l'habilite dcs commandants de ces navires. 

I.clan grandiose qu'ont pris, en Allemagne, pendant les dernieres dizaines d'annees, la navigation 
et en memc temps I’arehitecture navale doit etre attribue en premiere ligne a 1’unification de tous les Etats 
allemands en un grand et puissant Empire. Mais cet essor dans les constructions navales est egalement 
une consequence des progres de la marine militaire de Y Allemagne, qui a contie la construction de ses 
navires a findustrie privee nationale, qui s’est mise cn rapports avec les chantiers de la marine et qui 
s‘est complement affranchie ainsi de l'Etranger. 11 s'ensuit que les armateurs aussi, pleins de contiance 
dans la capacite de production des chantiers allemands, ont cherche en meme temps a se procurer dans 
leur patrie, oe qu elle pouvait leur foumir d'une maniere si remarquable. 
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Les chantiers maritimes allemands. 


\ r ; • 1 . n parcourant le premier chapitre intitule Ja finite marchande de E Allemagne** et ('article d'in* 
«. traduction du second ,,1’architecture navale en Allemagne", le lecteur aura eu 1'occasion dc se 

' "a j 0 fairs une idee des nnmbrettses transformations qui se son! produites dans les types dcs 

navires, a la suite du developpement successif des constructions navales. I -a navigation et 
('architecture navale marchent de pair: Tune depend de 1'autre. 

Tous les Etats maritimes ont pu protiter des conquetes techniques surprenantes qui ont etu faites 
dans un espace de temps relativement court, depuis le vender en bob de 700 tonnes qui paraissait 
considerable, 11 y a 50 ans, jusqu’au steamer rapide gigantesque de nos jours ou jusqu'au cuirasse de 
combat modeme. Mais il n'y cut qu'une seule nation, I’Angleterre, qui rcalisa ccs perfection nements, qui 
sen empara et qui sc trouva, par consequent a la tete des autres peuples. 

Le grand marchti pour les constructions navales ctait la Grande Bretagne, mailrcsse de la 
mer: sur les chantiers nombreux et considerables dc Londres, New- Castle s. Tyne, Liverpool, Glasgow, 
Belfast, etc., on trouvait constamment dcs navires de toutes cspcccs et dc toutes dimensions destines a la 
vente ou construits sur ordre. Les armateurs de toutes les nations y rencontraient les navires dont ils 
avaient besoin. C'est la que Ton posait les quilles pour les navires de guerre des nations etrangeres. 
Cette situation se prolongea j usque duns les demieres dizaines d’annees et il y a a peine JO ans que 
1'Allemagne a surgi eomme rivale triomphante sur ce terrain. 

Les armateurs et les grandes compagnies de navigation de I'AUemagne trouvent actuellement sur 
les chantiers de leur pays des navires qui sont reputes les meilleurs eomme construction et com me rapidite. 
Les quilles des navires, quand elles sont lancees, ne resolvent plus le bapteme dans les eaux etrangeres. 

Nous aurions mauvaise grace de ne pas convenir franchement que l'Angleterre nous a foumi de 
precieux enseignements et que les ingenieurs allemands ont frequente une excellente ecole. II est vrai de 
dire que 1'initiative du Gouvcrnemcnt a fait faire a notre industrie des constructions navales un pas enormc 
et que 1‘Etat I’a fort encouragec. Aujourd'hui, dans tous les cas, I'eleve en est arrive au memo point 
que le maitre; la construction navale est devenue en Allemagne une industrie qui subsiste par elle-memc, 
qui ne saurait se resoudre a suivre d’unc manierc irrellechie les enseignements de I'ecole du maitre, mais 
qui a I'ambilion et la faculte d’etre une ecole indepcmlnnte, d’executer ses propres idees et dont les Ivtats 
maritimes suivent les resultals avec la plus grande attention. 

II est toujours plus interressant et plus instructif d'entendre le jugement de nations etrangeres 
uu sujet de 1‘arehitecture navale d'un pays que dc sen referer a celui de sa patrie. Rcpmduisons done 
une appreciation qui a paru il y a quelques mois a l’Etranger. 

I-e grand constructed naval americain Charles H. Cramp dit entre autres ce qui suit au sujet du 
developpement de I’architecture navale cn Allemagne: „Ma lirme construisit le premier navi re cuirasse, cn 
1862, II ne possedait qu'une seule machine servant de propulseur. I.e dernier navire de combat, le „Jowa". 
qui a etc construit par les soins de mon etablissement n’avait pas moins de 167 machines diverses. 
Li conduite et la direction d un colosse de navire modeme rendent la tachc du commandant plus difficile 
que du temps des navires en bois. 11 n’y a meme pas bien longlcmps encore que tous les grands navires 
de 1’ Europe, a l’exception de ceux de la France, etaient constants sur chantiers anglais. L’Allemagne a 
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Grue l)errick: puissance 160 tonnes pour 20 m de sail lie. Atelier dc serrureric du chantier. 

« « 50 n * 32,5 m „ „ 

Nouvelle cale flottante dune force ascensionnelle de 17 500 tonnes renfermant le vapeur a double helice M Pretori 

d un deplacement de 20 000 tonnes. 

(Tous deux ont 6t6 construils par lliohm A Vo 1 ** a llambourp.i 



commence cependant, il y a quinze ans, a consliuire ses propres nav r ires. Mais, pour en arriver a ces 
preparatifs, i! lui a fallu des annees. En faisant ses commandes aux constructeurs anglais, il avail ete 
stipule qu’au moment de la foumiturc du navire, il lui serait remis en memo temps les plans et les dessins 
renfermant jusqu’aux moindres details, ct Ic cas s’est presentc qu'il a fallu payer 150,000 dollars pour obtenir 
un plan semblable. Ces plans furent etudics avec un soin meticuleux par les architectcs navals ct il 
en est resulte qu’actuellement I'AHemagne est devenue dans ce domaine tout au moins legale de l’Angletcrre. 
Les lignes a vapeur allemandes construisent d’enormes steamers a marchandises et a passagers, possedant 
une vitesse tres-considerable. A peine I’un d’eux a-t-il quitte le chantier, qu'un autre de dimensions plus 
fortes le rcmplacc. Tout scmblc done indiquer que d’ici a quelques annees, I’AHemagne se rapprochera 
de l’Angleterre au point de vue du trail c de la navigation transatlantic. L’annee derniere deja, le tratic 
de Hambourg etait plus considerable que celui de Liverpool.* 

Nous somroes d’avis que 1'appreciation de oet homme impartial est donnee d'unc manierc oom- 
pletement objective, sine ira et studio, et qu’elle a d’autant plus de valeur. 

11 existe, en eflfet, de nos jours sur les chantiers de I’AHemagne une activite reellement assidue: 
du matin au soir on n'entend sur les cales de halage que le retentissement ininterrompu des coups de 
marteau qui s’appliquent sur les plaques cn acicr des carenes de navires en construction. Sur les chantiers, 
on trouve des navires ayanl les plus fortes dimensions imaginablcs ct que Ton constniit pour a>mpte des 
grandes compagnies de navigation el, dans les bureaux techniques, on dres&e les plans d’un grand nombre 
de navires nouveaux. 11 s’ensuit que les chantiers possedent pour des annees du travail commande par 
les armateurs allemands seuls. 

Mais ce ne sont pas la marine tie guerre et la marine marchande de I’AHemagne seule qui 
foumissent de ('occupation' aux milliers d’ouvricrs des chantiers; lT,t ranger aussi y est represente pour 
une large part. Ixs magnifiques resultats que I’AHemagne a obtenus pendant ces dernieres annees ont 
prouve que cclte Industrie marche sur les traces dc ccllc de 1’Anglcterre et le nombre toujours croissant 
des commandes indique suffisamment la conftance que Ton possede dans les produits qui sortent des 
ateliers navals de la patrie. Le nombre des navires qui sont commandes par l’Etranger augmente de jour 
en jour et (’Industrie des constructions navales gagne peu a peu du terrain- sur les marches du monde. 
Pendant les dernieres annees, on a constniit pour 1’Autriche, la Norwege, la Suede, la Turquie, la Chine 
et le Bresil un grand nombre de navires de guerre de toutes dimensions et, dans ces demiers temps, 
l ltalie, Ic Japon ct la Russie ont fait egalement des commandes. Depuis 1895, done pendant une periode 
dc 4 ans environ, les chantiers allemands seuls ont foumi 24 navires dc guerre destines a des marines 
etrangcres, notammenl 3 croiseurs a pont cuirasse, 10 contrc-torpillcurs ct 1 1 torpilleurs, tandisqu’il y a 
encore en construction pour l’Etranger ou en commande l cuirasse de croisiere, 3 grands croiseurs proteges, 
10 contre-torpUleurs et 8 torpilleurs, soit un total de 22 navires de guerre. Parmi les 24 qui ont ete 
fournis, 3 cuirasses de croisiere, 5 contre-torpilleurs et 6 torpilleurs etaient destines pour la Chine, un 
contre-torpiJleur pour la Turquie, 2 id. id. pour le Bresil, un id. id. et un torpiUeur pour rAutricbe-Hongrie, 
un id. id. et un tnrpilleur pour la Norwege et un torpilleur pour la Suede. Parmi les navires en commande 
ou en construction il y a un contre-torpilleur pour le Bresil, un id. id., 8 torpiUcurs ct un cuirasse de 
croisiere pour le Japon, 4 contre-torpiHeurs pour (‘Italic et enfin 4 id. id. ct 3 grands croiseurs, ces demiers 
de la valeur de 24 millions de marcs, pour la Russie. 

La construction de navires de guerre etrangers fait affluer d’annee en annee dans les caisses des 
chantiers de navires atlemands un grand nombre de millions etrangers, qui profitent 4 l’industrie de 
I’AHemagne et a toutes les branches qui se rattachent aux constructions navales et foumit en meme 
temps a des milliers d’ouvriers une occupation reguliere et remuneratrice. La valeur des 46 navires de 
guerre dont nous venons de parlor petit etre evaluee a 100 millions de marcs, au minimum. Les navires 
eux-memes qui sont appelcs a renforoer les moyens dc defense maritimes des nations ctrangeres repandent 
dans toutes les parties du globe la reputation de la puissance et du talent du progres allemand ct foumissent 
la preuve do la prosperity de l’archilecture navale en Allemagne. 

20 
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Aucun autre pays ne peut pretendre a un resultat semblable, obtenu en un espace dc temps 
relativement court, Ijh construction des navires de guerre destines a 1’Etranger s’execute en Allemagne, 
de preference sur trois grands chantiers situes sur le territoire de la mer Baltique, e’esi-n-dire sur les 
chantiers du „ Vulcan" , a Stettin, de la „ Germania*, a Kiel, et de Schichau, a Rlbing, tandis que les autres 
grands chantiers dc la mer du Nord travaillent surtout pour la flottc marchamk ou pour les navires de 
guerre de l'Allcmagne. 

Si nous avons trouve qu'au point de vuc de la grande navigation maritime les exploitations de la 
mer du Nord ont progresse au detriment dc ceiles de la mer Baltique, il n’en est plus de meme, lies qu’il 
s’agit de construction navalcs. (Test, au contraire, precisement sur le territoire de oette derniere mer que 
sent situes les plus grands chantiers de navires qui travaillent avec des capitaux de millions de marcs ct 
qui dnnnent de l'occupation a des niilliers d’ouvriers. Nous verrons plus loin, en donnant la description 
de chacun de ces grands chantiers. quelle est I'etendue actucllc dc ces exploitations. Nous nous sommes 
adresse a la direction de ces grands chantiers pour pouvoir donner des renseignements numeriques aussi 
exacts que possible. II sera peut-ctrc intcressant dc d<mncr ici un apei\u du developpement de Tarchitecture 
navale en Prussc pendant les annees 1883 et 1805, base sur une statistique qui a ete publiee recemnient. 

L’architecture navalc a pris, en Prusse, depuis 1883, an nee du dernier reoensement des exploitations 
i ndustrielles, jusqu’en 1895, un essor considerable. Ce sont nntamment les grands chantiers qui sont 
actuellement les plus productifs du monde pour la construction des navires portant le pavilion du pays ct 
ceux de l’Etranger. En fait de chantiers et d 'etablissements grands ct petits s‘occupant dc constructions 
navalcs, on comptait, en Prussc, en 1883, 705 exploitations de premier ordre avec un personnel dc 13,161 
ouvriers et, cn 1895, il v avail 728 grandes exploitations occupant un nombre de 25,343 ouvriers (e’est- 
a-dire une augmentation de 92,56%). En 1875, le nombre de personnes qui s'occupaient de ce genre 
d'industrie n’etait que de 5823. Dans tous les cas, la plupart de ces etablissements etaient insignifiants 
et ne s’occupaient que de la construction et de la reparation de canots et de navires de rivieres et leur 
nombre a meme diminue depuis 1882. Les ateliers, occupant 10 ouvriers ou moins, etaient au nombre 
dc 624, en 1882 (1960 ouvriers), ct de 578, en 1895 (1609 ouvriers). Mais les grandcs exploitations, 
surtout cclles qui construiscnt du preference les puissanls steamers de mer et les navires de guerre 
ont progresse enormement. Ainsi, en fait d’etablisscments d’architecture navale occupant 201 a 
1000 ouvriers, on en comptait. en Prusse, cinq, en 1882, et 10, en 1895, et leur personnel s’etait accru 
de 2566 a 4350 ouvriers. Quant aux exploitations possedant plus de 1000 ouvriers, il y en avait 3, 
en 1882, et 6, en 1895, et le personnel eta it monte dc 6179 a 15,794 ouvriers! Chacune des 
6 dcrniercs exploitations employait, cn moyenne, 2628 personnes au lieu dc 2060, 13 ans auparavant, ct 
le personnel avait augments dc 156% depuis 1882. Ix* centre dc gravite des constructions navalcs dc la 
Prusse se transfers de plus cn plus dans les exploitations les plus importantes, au fur et a mesurc que 
I’industrie se developpe: en 1882, sur 1000 personnes travaillant aux constructions navales, il y en avait 
469 qui appartenaient a des etablissements occupant plus de 1000 ouvriers, tarvdis que cette proportion 
etait de 623, en 1895. Pour les exploitations comptant plus de 200 travailleurs, ces nombres etaient de 
664, cn 1882, ct de 795, en 1895 deja. 

Cet accroisscment du personnel mdiquc deja Ic developpement rapide de I'industrie prussienne des 
constructions navalcs, mais ce qui le prouve encore bien plus, c’esl I'augmcntation des moyens mecaniques 
auxiliaires dont dispose cette industrie. l.a force motrice, en 1882, n’a pu etre determinee; mais, en 1895, 
elle etait, pour 1’exploitation de l'architecture navale, de 5197 die vaux- vapeur , tandis qu’en 1875, clle 
n’etait que de 443. Pour tout 1’Kmpire allemand, cette force nvilrice mecanique etait de 1121 chevaux - 
vapeur, en 1875, et de 8556, en 1895; elle etait uniquement consacree a I’industrie des con- 
structions navalcs. 

On volt done qu’en 20 ans les progres ont ete extraordinairement rapiJes. Comme la force motrice 
ne se fatigue pas et peut elrc utilises d une manicre tout autre que la force d’un cheval vivant, on peut 
admettre quelle equivaut a culls de trois chevaux ct que la force musculaire d’un cheval est egaie a celle 
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de huit hommes. Dans cette hypolhese, les 5197 chcvaux-vapeur represen teraicnt la force de 1 24,700 ouvriers 
environ, pour la Plnisse seulement, et celle de 205,000 travailleurs, pour touie l'Allemagnc, ct it faudrait 
encore ajouter a ces nombres les 25,343 et les 35,336 ouvriers qui sont employes a cette Industrie respective- 
ment cn Prusse et dans tout 1’Rmpire allemand. 

Commc ces pages nc sont pas ccrites cxclusivement pour les gens competents, mais egalement 
pour une grande partie du public qui trouvera ainsi I’occasion de jeter un coup d’ceil sur 1'exploitation 
grandiose de I'industrie des constructions navalcs, en Allemagne, et de se convaincre de la haute 
importance que possedent pour une nation la navigation maritime ct 1’architccturc navale, nous nous 
permettrons dc donner ici aux profanes un apen;u succinct de la construction d*un navire, avant de faire 
notre tournee au milieu des different# chantiers maritimes memes. 

Disons avant tout que 1'exploitation des grands chantiers se compose d'etablissements les plus 
differents, sans parlor des grands ateliers techniques pour machines. Nous y rencontrons des serrureries, 
des forges pour navires, des menuiseries, des ateliers pour la construction dc bateaux, des scieries, des 
ateliers de nv>Jelage, de peinturage, etc. qui sont tous la propriete de 1'exploitation. Le navire, depuis la 
quille jusqua la pomme 
du mat, est un pmduit du 
chanticr; les materiaux de 
construction sculs sont 
foumis par les usincs. 
ijuant a la decoration 
luxueuse intericurc, telle 
qu'on la trouve dans nos 
steamers a passagers mo- 
demes, elie est confiee a 
d’autres industriesdel’Alle- 
mngne et a des artistes. 

Des que la construction 
du navire cn question a 
ete arrelee dans les bu- 
reaux techniques et tracee 

simple comme on pourrait le cniire: il doit etre execute avec soin et prend des semaines. (‘omme lc lecteur 
le sait deja, les navires ne sont plus oonstruits en bois: ils sont en fer ou en acicr ct oc dernier metal 
est employe de preference dans toutes les parties de la construction. Grace aux installations techniques 
modemes, les usincs sont a mcmc de donner aux parties en acier la forme que Ton desire et qui est 
marquee deja sur le plan de cale. II en est ainsi pour I’etravc, I’etambot, les membrures, etc. Pour ces derniers 
qui partent de la quille, qui cunstituc 1’cpine dorsale du navire, et qui se dirigent des deux cotes comme 
les aretes d’un poisson, il existe sur les chantiers un plan special de cintrage avec foumeau. 

On procede ensuite a I’installation de la quille: cette operation s’execute sur des calcs de halage 
dont les chantiers en possedent pluiseurs de dimensions differentes et qui consistent en une surface unic 
sc dirigeant avec une legere pente du cote de I'eau. Sur le sol recouvert de madriers cn chcnc au milieu 
de la cale, on enl'oncc les tmnes dc hois et e'est la-dcssus que Ton etend la quille du navire. CTest l'epine 
dorsale qui est la partie la plus forte chcz lc poisson, dc memc la quille est la partie qui maintient le 
navire et dont la construction doit etre la plus solide; des plaques d’une epaisseur Unite particuliere que 
I'on applique a la quille a I’interieur el a fexterieur doivent contribuer aussi a obtenir ce resultat. Des 
que Ton a etabli ainsi la base du hatiment (lottant futur, on procede a I'ajustage des couples transversaux 
qui servent a donner la flxite ulterieure u la carcasse du navire. L' image ci-dcssus nous montre lc 
navire garni de ses membrures transversales, qui se component de plusieurs parties: aux navires marchands, 
il y en a deux: aux navires de guerre, le nombre est de trois. I .a limitc do chacune d'elles est nettement 
indiquee sur le dcssin: la premiere partie s'etend dc la quille jusqu'au fond intcrieur du navire, la seconde 
aboutit de la au pont supericur. 



Architecture navale: navire pourvu de ses membrures 
transversales. 


sur un plan du chanticr, 
il s'agit de reproduire par 
la main d'cEtivre les lignes 
du navire autant que pos- 
sible dans leur grandeur 
naturelle. A cet effet, il 
existe sur chaquc chanticr 
un plan de calc avant une 
longueur et une largeur 
suftisantes pour que les 
formes les plus grandes 
des diverscs parties du 
navire puissent y etre re- 
produites au moyen de 
lames en bois flexibles. 
Ce travail n'est pits aussi 
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Comme les navires sont classes d'apres lepaisseur des pieces de liaison ct surtout d'apres la 
sobdite de la construction, il s'ensuit que les navires ninrchands sont toujours construits sous la surveillance 
d'un employe tie la s<tciete de classification, qui dor.nc scs prescriptions. Cette societu est representee, en 
Allcmagnc. par lc r Germanische Lloyd 41 . La classification du navire a un efTet retroactif sur les assurances. 
Des que les couples longitudinaux ct transversaux ont etc ajustes, on precede a l'installation des cloisons, 
qui doivent partager le navire en plusieurs compartiments etanches, puis a la construction des ponts dont 
les premiers dispositifs sont indiques deja sur le dessin. les ponts sont formes de plaques en acier; les 
ponts superieurs re^oivent encore un revetement en bois etranger. ayant sejourne longtemps sur lc chantier 
et capable de resister aux variations de temperature. 

Des que Ton a acheve la construction de 1’etravc et de I’ctambot, on peut proceder au revetement 
de la carcasse du navire au moycn de plaques d'adcr. (Test la un travail excessivement ingenieux, car 
les plaques doivent se joindre constamment d'apres un systeme determine. Ces plaques sont decoupees 
aux dimensions voulues et perforees a la machine, pour etre rivees ensuite a la carene du navire. 

Avant de lancer le navire, il ne reste plus qu*a faire le peinturage de la carcasse; a cct effet, on 
applique ordinairement sur la partie qui se trouve au-dessous de la ligne de fiottaison unc premiere couche 
d'unc imposition speciale, qui la preserve contre la vegetation sous* marine ct ensuite unc couche de 
couleur rouge, tandls que Ton point cn noir ou cn Wane la partie du navire qui depasse. En vue du lance- 
ment, on clablit sur la cale de halage unc glissoire que Ton enduit con v enablement de graisse et de savon 
vert pour que le berceau puisse gbsser regulierement vers 1 eau, en meme temps que le navire destine a 
etre baptise, De solides cordages relient le navire au berceau et ce dernier a la glissoire. Enfin, des que 
I'on a coupe les demieres attaches, le berceau port ant son colossal fardcau commence a gbsser et se 
trouve entraine dans I'cau cn meme temps que lc navire pesant des milliers de quintaux. Pour eviter que 
le lancement soit trop raptde ct trop brusque, on a soin dc faire usage de dispositifs d'enrayage, car tout 
le monde se souvient encore de la terrible catastrophe qui s’est produite sur la Tamise, au moment du 
lancement d'un navire de guerre: a cause de 1'enorme refoulement d'eau, des tribunes entieres s’effondrerent 
et plusieurs personnes furent noyees. La cale d'enrayage, longue et epaisse, en bois dc chene, se trouve 
places sur la terre ferme ct reliee au navire par de longues chaines. l«e navire, en glissant, denude d’abord 
les chaines, puis son effort dc traction s'cxcrcc sur la cale d'enrayage qui sc trouve engagee cnlre deux 
poutres en chene espacees entre dies et solidement plccees Pune au-dessus de I'autre. L’espaoe entre les 
poutres n’est pas plus grand que I’epaisseur de fextremite la plus mince de la cale. II arrive souvent que 
ce dispositif ne suffit pas pour empecher le glissement rapide du navire et que la cale Unit par fendre les 
solides poutres: dans ce cas, on se sert des deux fortes ancres qui sont suspendues a la prone, et on 
les fait descendrc immediatement, des que cette partie du navire est entree dans I’eau, 

Apres que le „numcro du chantier 1 * qui porte fierement deja a la prnuc ct a I’arrierc lc nom qu'il 
a reyu a etc lance, la premiere partie de la construction est naturcllement term in ce. A ce moment 
oommencent l'equipement interieur, l'installation des clmudiercs et des machines et le placement des mats 
en acier. Tous ces travaux s’executent au moyen de grues puissantes, pouvant soulever des charges 
incroyables, telles qu'elles sont representees sur les dessins qui accompaguent la description des different 
chanticrs. Unc armec de gens de metier se dirige vers les cabines, les salons, etc. pour s'occuper de leur 
amenagement interieur. 

Finalement aussi la demierc piece a etc portce a bord, les boussoles sont reglecs, il ne manque 
plus ni rivets, ni vis, et les soutes ont des quantites determinees tie charbon. Le grand moment dc 
la reception est venu et la derniere construction du chantier est appclce u faire son voyage d’essai et a 
donner la preuve du rendement dont elle est capable. 

Ijes armateurs prescrivent toujours par contrat que le navire doit satisfaire a une vitesse minima 
correspondant a unc oertaine consommation de charbons. Si le resultat des voyages d'essai est satisfaisant, 
la reception a lieu et le pavilion de I'armement est hisse au mat. 

Le lancement d'un navire constituc toujours un evenement pour la population maritime, en meme 
temps qu’une fete qui se manifesto par le salut des pavilions. Mais on pnite une attention plus soutenue 
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au premier voyage transatlantic ue de ce nouveau navire qu’a son lancement et a son voyage d’essai. C'est 
surtout quand il s'agit d'un vapeur rapide destine a faire la traversee entre Hambourg, Bremerhaven et 
New- York que I’attente deviant febrile et Ton sc demande si le nouveau vapeur rompra le record ou non 
• »u bien s’il l'emportera dc quclqucs minutes sur ses concurrents. Pour ce premier voyage, les parties des 
machines nagent dans un exevs d’huile, pour empecher que les coussinets ne s'echaufifent outre mesure. 
Nous pouvons aflirmer avee un certain orgueil que les chan tiers allemands peuvent pretendre a la reputation 
d’avoir construit les navires les plus rapides du mondc. 

Com me dans la premiere partie de ce livre nous avons choisi commc point de depart le territoire 
dc la mer du Nord, a Hambourg, nous oonserverons egalement ici le meme ordre et oonduirons le lecteur 
a travers les chantiers de la mer du Nord jusque dans ceux du territoire de la mer Raltiquc. fl est tout 
naturel que nous ne pouvons tenir comple ici que des grandes exploitations, qui s’occupent de la con- 
struction des navires de guerre et des grands navires marchands. — 

Lorsqu’on se porte a Hambourg sur la hauteur occupee par 1’Observatoire maritime allemand et 
qu'on y con temple I'Elbe, ou se produit un va-et-vient continue! de navires de toutes dimensions, on 

entend de 1‘autre cote du fleuve le bruit des marteaux d’un grand nombre d’ouvriers et nous voyons 

bcaucoup de hautes cheminees qui lancent leur fumee dans I’atmosphere. Nous apercevons des docks 
gigantesques et des cales de halage et le mouvement produit par une Industrie enorme vient troubler la 
solitude qui regne en cet endroit. Lorsque le jour est a son dcclin, quand le soleil couchant plonge ce 
mouvement interessant du port de Hambourg dans un brasier ardent et que I’on entend sur I’autre rive, 

oil a regne pendant toute la joumee une activite assidue, les sitTlets a vapeur annon^ant la cessation du 

travail, on peut voir les ehaloupes circulant d’une rive a 1'autre et transportant des milliers d’<xivriers pleins 
dc force vers le debarcadere de St. Pauli. Ils viennent de quitter le territoire du port franc ou plusieurs 
chantiers maritimes sont situes sur les lies de Stein warder ct dc Grasbrook. 

l-n vuc que nous donnons plus loin est prise dc la hauteur de I'Elbe et nous represente letablisse- 
ment le plus recent, mais 1c plus important du territoire du port franc. 

Les chantiers maritimes de la 

Society en commandite Btohm et Voss, 

(Hlnbm & Vos*, Kommaoditgvsrllseluifl atif Aktirn.) 

sont situes sur le Steinwardcr, entre I'Elbe et le Schanzengraben. Letablissement qui fut fonde, cn 1877, 
par MM. Hermann Rlohm et Ernest Voss, qui sont encore aujourd’hui les representants personnels dc la 
societe, occupc un espacc de 16 hectares environ. L’emplacement dut etre cree artilteiellcment au moyen 
d’un remblai de 6 metres de hauteur environ et, a cet effet, on dut y apporter 300,000 metres cubes de 
sable pmvenant du dragage des quais de I'Elbe. On obtint ainsi une profondcur d'eau permettant aux 
plus grands navires de mouiUer directement devant les chantiers. L'imagc que nous avons sous les veux 
nous donne un aper^u des chantiers qui s’etendent du cote de I’Elbe sur une longueur de 330 metres, 
tandis que, dans I’enfoncement a gauche, ils occupent un espacc de 240 metres sur le Schanzengraben. 

A proximite immediate des chantiers, du cote de I'Elbe. sc trouvent les deux petites cales flottantes 
Nos. I ct II eomprenant en tout 6 sections qui, alignees tmis par tn»is, peuvent recevoir des navires de 
plus Je 100 metres de longueur. Les docks ont une administration privee, independante de celle des 
chantiers, sous la firme „Elbdr>ck de Blohm et Voss, a Hambourg, Steinluift 3“. Ils sont occupcs presque 
exmstamment par de grands navires en reparation. Notre photographic nous represente precisement deux 
grands steamers dc mer gares dans ces docks. Nous parlerons plus loin du nouveau dock geant qui a 
ete livre a 1’cxploitation au commencement de 1807. I-cs docks, qui sont situes dans le voisinage 
immediat des grands ateliers, facilitent aux chantiers lexecution de reparations important et urgentes. 

C’est egalement dans 1'un de ces docks que fut execute il y a quelqucs annees un travail 
technique rcmarquable, et dont nous avons dit quclqucs mots dans le chapitre „Ijcs lignes de 
navigation allemandes subsidiees par le Gouvememcnl*. Il s'agissait d’aflonger les paquebots „Preussen“, 
„ Bayern*, * Sachsen” cl „ Pfalz", appartenant au „Norddeutscher Llovd*. t’es demiers, places dans une 
cale flottantc et dcharrusses de leur machine, furent coupes de haut en bas et, npres que les deux parties 
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cussem ete ecartees par des proctdes hydrauliques, furent allonges de 50 pieds, Ic .Prcusscn** meme de 70 
(voir pages 15 et 16). I -a cale flottante No. I peut soulever 3000 tonnes ct la calc No. II a une force 
portative dc 4000: en les comhinant, les deux cales ont une puissance dc 7000 tonnes. Celle-ci a etc sur- 
passes encore par la grande cale flottante qui peut soulever 1 7,500 tonnes. I.c dcssin ci-joint nous montre 
eette nouvellc cale: e’est la plus grande qui existc jusqu'a nos jours. Cette image pre sente un interet 

d'autant plus vif quo e'est precisemcnt dans ccttc calc gigantesque qu'a etc souleve le plus grand steamer 

marchand du mondc 1c „Pretoria“, jaugcant 13,000 t.-r. ct scmblable au .Pensyl vania", qui est represente a 
la page 49. 

On a construit, au Sud des chantiers, un nouveau port destine specialement a la grande cale qui 
a ete etablie aux frais de la societe et qui s’v trouve a I’ancre. 

(onstrutte en vue d’une force elevatrice de 17,000 tonnes, eette cale avec son ponton possede une 

longueur de 190 metres et une largeur de 36. Elle a une importance considerable pour le port de Harn- 

bourg en ce sens, e’est qu’elle peut recevoir les navires les plus grands qui ont ete construits jusqu'a ce 
jour, ainsi que les plus forts navires de guerre. Aussitot que eette cale flottante gigantesque a ete achevee, 
on a reussi a la deplacer et des lors on en a tire eette conclusion qu’en cas de danger ou de guerre, il 
ne sc raj t pas difficile de la transporter a proximite de 1’embouchure du „Kaiser Wilhelm -Kanal“, pour y 
garer les navires qui ne pourraient atteindre 1c port de HamNmrg, soit par le fait d’avaries sericuscs, soil 
a cause de leur tirant d’eau trop considerable. I .a calc sc compose dc sept pontons separcs, reunis entrc 
eux par des caissons cleves et solides, de manicre a pouvoir constitucr un ensemble inseparable. I-e 
soulevcmcnt d’un navirc des dimensions du .Pretoria* s’exccutc en trois quarts d’heurc. 

I .a profondeur du d<»ck est de ft metres au-dcssous dc zero ct il s’ensuit qu’a maree haute ordinaire, 
on peut y mouiller ties navires ayant un tirant d’eau de 26 pieds. les quais ont une longueur de 300 metres, 
ce qui pemiet aux plus grands vapeurs rapides transatlantiques d’y aocostcr. 

Si nous poussons plus loin nos investigations, nous apercevons sur la photographic, dans le 
nouveau bassin, une grande gruc qui presentc un aspect imposant et dont les proportions n’ont pas ete 
atteintes encore jusqu'a ce jour. Elle peut soulever avec une flechc dc 20 metres une charge de 150 tonnes, 
e’est-a-dire 150,000 kilogrammes et, avec une flechc dc 32 metres, un poids de 50 tonnes. I.e soulevement 
des plus lourdes parties de machines et des plaques dc cuirasse les plus epaisses constitue pour elle un 
jeu d’enfant. 

Le grand batiment de dmite renferme les nouveau x ateliers de serrurerie, construits exclusivemcnt 
en pierre et en fer. I,es toitures consistent en votites de piefres facilitant 1'ecoulement des eaux ct 
recouvertes de ciment et de bois ou construites d'apres le procede brevete Rabitz. 

Dans le but de pouvoir combattre aussi rapidement que possible tout danger d’inccndie, deux des 
cheminees du chanticr ont ete munies a une hauteur de 30 metres d'un reservoir d'eau d’une contenance 
de 60 metres cubes. Ccs reservoirs sont en communication directe avec la conduite d’eau qui s'etend au- 
dessus de tout le chantier ct on les reconnait facilement sur la photopraphie. I -a conduite d’eau alimente 
70 bouchcs a incendic, de maniere a avoir toujours une quantite d’eau considerable a sa disposition, en 
cas d'accidenl. Elle est aiimentee elle -meme par deux ponipes du systeme Worthington, a action directe. 

A l’entrcc des chantiers s'clcvc le batiment vies bureaux; e’est une construction imposante a trois 
etages, qui comprend les bureaux techniques ct oommcrciaux. I .a salle des modeles renferme une collection 
superbe de reproduction des bateaux qui ont etc construits jusqu'a present. 

A l’Est de eette entree s’etend, sur une longueur dc 255 metres et sur une supertieie de 8600 metres 
carres, le chantier pour La construction des navires proprement dit. 11 renferme les foumeaux et les 
enclumes servant a rougir et a courber les couples et les Idles; les machines a cintrer, les laminoirs, etc. 
sont destines au meme usage. Un grand nombre dc poin^onneuses , de cisailles, de raboteuses et de 
perforeuses achevent la preparation des couples et des tolcs. La pression de l'eau est utilisee souvent 
comme facteur energtque; les membrures entrc autres sont rivees a la quille des navires par un pmcede 
hydraulique, les quilles sont cintrees en peu dc temps au moven d'une machine speciale et les trous 
d’homme emportes par un seul coup et sous une seule pression atteignant jusqu’a 1 50 tonnes. 
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Devant le chantier tie construction Sont situces les 6 calcs tic halagc, baties sur pilotis et sur 
lesquelles on peut constmire ties na vires ayant jusqu'a 200 metres de longueur; le dernier navire qu’on v 
aperyoit porte le numero 147. A cote du chantier se trouvent la forge pour les ferrures et 1‘atelier de peinture. 

Vis-a-vis dc l’entree, on rencontre la fabrique de machines; les autres ateliers sont situes sur le 
meme alignement, du cute de I'Oucst. — 

La fabrique de machines comprend tout ce que la construction des navi res puisne reclamer dc 
meilleur et de plus recent en fait de machines-outils: ne citons entre autres que les raboleuses, les perforeuses, 
les tours, etc. dont les dimensions frappent la vue au premier coup d'aeil. Les plus grosses machines des 
navi res peuvent etre montees et achevees darvs le hall central, grace aux grues mobiles et relatives. — 
Trois machines a vapeur, accusant chacune une force de 1 50 chevaux-vapeur, actionnent les transmissions 
el les dynamos uecessaires pour 1c service clcctnque de sept grues mobiles de 10 a 30 tonnes de puissance 
et pour l'eclairage des locaux. 

La chaudronnerie surtout est abondamment pourvue de machines-outils et l'on y utilise avanla- 
geusement la pression de 1'eau pour border, cintrer et river les plaques des chaudieres en t61e dont 
Tcpaisseur varie jusqu’a 40 millimetres. Le deplacement de ces chaudieres s’efTectue au moven de grues 
rotatives ct dc trois gnics mobiles d'une puissance de 30 tonnes chacune. L’une de ces demieres est 
munic d’un levier hvdraulique, tandis que les deux autres sont mues par l'electricite. Une machine dc 
150 chevaux actionne les dynamos de cette usine ct assure en meme temps les transmissions des machines- 
oulils el des souflleries. 

La chaudronnerie pour cuivre se trouve entre la fabrique de machines et celle des chaudieres et 
a cote de celle-ci est situee la forge renfermant 60 foyers et des marteaux-pilons de differentes dimensions. 

I .a menuisene occupe un hatiment a trois etages. pourvu d’un grand nombre de machines a 
travailler 1c bois; cette Industrie reclame pour la construction des navires non-seulement une production 
considerable, mais aussi une grande solidilc et un choix minutieux des materiaux qui sont destines a etre 
exposes au changement des dimats et aux intemperies dc tout genre. 

Les ateliers de la menuiserie se trouvent en communication avec la scierie, oil l'on trouve des 
scies a chassis, des scies circulaires et a rubans, avec la charpenturie nouvellement etablie et avec les 
locaux destines au sechage des bois. I .a serrurerie, batiment a trois etages et ayant 85 metres de 
longueur sur 18 dc largcur, est situee a cote, comme le montre la photographic. I,es transmissions ont 
lieu par I'clcctricite ct eet atelier possedc, en <aitrc, deux grues mobiles mues par I'electricite. On trouve 
encore dans ce bailment I’atelier pour les ouvrages en plomb, la fcrblantcric ct 1'atehcr d’aiguisage. L'etage 
superieur sert de depot pour les cordages. 

A I'Ouest de la serrurerie est situe un vaste hangar destine a servir d'entrepot pour les bois de 

toutes dimensions et de toutes especes. ta chambre des chaudieres occupe une position centrale et la 

vapeur est dirigee de la vers chaque atelier au moven de tuyaux aeriens; 1’etablissement hydrauhque 
occupe cgalcment une position scmblable et, au moyen de pompes et d'aceumulateurs, il alimentc par des 
conduitcs souterraines les diflerentes machines-outils. I.’cau est soumise a une pression de 100 atmospheres. 

Les quais possedent les grues neccssaircs pour la reception ct la remise des machines, des 

chaudieres et des materiaux; il y a lieu de dter entre autres une grue a vapeur d'une puissance de 

100 tonnes et dune fleche de 15 metres. Plusieurs autres petites grues dont quelques-unes rotatives et 
mobiles permettent de faire la repartition des materiaux sur le chantier. Lnfin. au quai sud, existe la grue 
de 150 tonnes dont nous avons parle deja. 

I Jt chantier possedc un reseau tres-etendu de rails, plus de cent aiguilles pour les changements 
de voic, 4 locomotives et un pare de 200 wagons environ pour le transport des materiaux. Tous les 
bureaux et les ateliers sont relics par le telephone: il s’ensuit que les communications sont sures et rapidcs. 
Les ehanliers communiquent par une ligne de junction avec les lignes dc chemin de fer qui aboulissent 
a Hambourg. 

L'etablissemcnt occupe environ 5000 ouvriers et employes, en moyenne, mais il est installe pour 
une exploitation encore plus considerable, de maniere a pouvoir satisfaire a des exigences de toute espece 
en vue de la construction des grands navires de guerre et marchands. 
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136 grands vapours et voiliers ont etc constants sur les chantiers et fon trouvera ci-dessous la 
statistiquc dcpuis 1888 jusqu’en 1899 inclus: 


Anaees 

Xombrc : 

Ca|Mici(c : 

Tonix-i tvjj : 

Force en chevaax-vapcm ; 

IHHS 

4 

9,600 

8,106 

3,000 

1889 

9 

24,300 

19,187 

8,300 

1890 

6 

18,750 

14,911 

8,300 

1801 

10 

19,900 

20,451 

9,030 

1892 

8 

17,990 

13,560 

5,650 

1893 

7 

21,650 

14,876 

6,640 

1894 

6 

31,750 

26,652 

12,400 

1895 

7 

41,250 

25,242 

9,900 

1896 

5 

33,050 

25,505 

14,400 

1897 

7 

42,800 

35,212 

14,500 

1898 

8 

51,000 

42,540 

17,800 

1899 

5 

54,600 

48,350 

22,900, 


ainsi qu'un cuirasse d’escadrc de 11,500 tonnes de deplacement et d une force dc 13,000 chevaux-vapeu 
que Ton est en train d’cquiper. 

Independammcnt dc cc grand cuirasse qui a etc baptise du nom de -Kaiser Karl der Grosse“, 
commands par l'administration dc la Marine et destine a marcher avec un vitesse considerable, les chantiers 
construisent ou equipenl en ce moment 10 grands steamers dont: un vapeur a double helice de grandes 
dimensions pour le -Norddeutschc Lloyd"; un vapeur a double helice pour la „Holland-Amcrika Linic" a 
Rotterdam ; un steamer a double helice pour la „ Deutsche Ost-Afrika-Linic" ; deux vapeurs pour la -Ham* 
burg-Amerika Linie", destines a faire le service des Imlcs Occidcntales; un vapeur pour 1c service du 
-Koninklyke Westindische Maildienst" a Amsterdam; un vapeur a double helice destine a des excursions 
et commande par la -Hamburg-Amerika Ltnie** et, enfin, deux vapeurs commandos par le -Rottcrdamschc 
Lloyd" a Rotterdam. Ces dix steamers representent une capacite totale de 70,000 tonnes environ ct unc 
force de 48,000 chevaux*vapeur. 

Parmi les vapeurs qui ont ete foumis jusqu'a ce jour ct qui ont une capacite totale de 262,258 t.-r., 
ceux qui se distinguent suit par leurs dimensions, soit par leur elegance, sont les suivants: le vapeur a 
double helice -Barbamssa" d’un deplacement de 15,500 tonnes et d’une capacite de 9000, constant pour 
le -Norddeutsche Lloyd" a Breme; les vapeurs a double helice -Bulgaria 1 *, -Batavia" et -Belgraria" d’un 
deplacement de 19,500 tonnes et d'une capacite de ll,500chacun et le vapeur a double helice -Hioenicia" 
d’un deplacement de 15,100 tonnes et d'une capacite de 9000. Ces quatre derniers vapeurs ont ete constants 
pour la „ Hamburg- Amerika Linie". 

Les chantiers ont fourni anterieurement a la marine de guerre le croiseur * Condor" et reconstruit 
le cuirasse -Konig Wilhelm". Le cuirasse d’escadre de l trc classe -Kaiser Karl der Grosse" a ete lance 
le 18 octobre 1899. — 

La vue du paquebot subsidie -Konig" que Ton equipe devant les -chantiers du Reiherstieg" nous 
foumit ('occasion de donner quelques details au sujet de cette exploitation importante du port de Ham- 
bourg. Ix*s 

Chantiers maritimes et la fabriqtie de machines dti Reiherstieg: 

t Ri ihtT’.iii-K S* urxi Uaschincnfahrik.) 

ont construit, en 1896, pour la „ Deutsche Ost-Afrika Lime" le steamer en acier a double helice dont nous 
venons dc parler et qui peut transporter 5300 tonnes de marchandises. Le lecteur connait deja le vapeur 
subsidie analogue -Herzog" dont nous avons donne la description dans la premiere partic de cet ouvrage. 
I«c -Konig" fait preuve des memes qualites que le -Herzog", surtout pendant ses voyages reguliers de 
Hambourg vers les ports de la cote de 1’Afrique orientate. II a les memes dimensions que cc dernier 
navirc, e'est-a-dire une longueur de 121 metres, unc largeur de 14,3 et une profondeur de 10 jusqu’au 
Spardcck. I .a safe a manger de l* re classe pouvant contcnir 68 personnes cst situee sur le pont superieur; 
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ses parois, ainsi que cellos du salon pour dames et de la cage d'escalier, sont revetues en marbres Je 
differents tons. Lc lumoir possedc des rcvctcmcnts en bots de chene avec incrustations de porcelaine. 
I,n salle a manger pour passagcrs de 2" clas.sc est situee sur lc ponl principal et le fumoir a f ext remite 
posterieure de la superstructure du milieu du navire. Les machines, provenant egalement des chantiers du 
Keiherstieg, indiquent une force de 2600 chevaux-vapeur qui imprime au navire une vitesse de 12 millcs 
marins a l'heure. Les helices sont en bronze. 

Ce beau navire, enticremcnt construit en acier d’Allemagne, est reellcment une production superbe 
des constructions navales allemandes. 

Grace a leurs constructions solides et pratiques. Ics chantiers du Keiherstieg ont acquis une position 
de premier rang et dans la suite des annees jusqu'a nos jours les calcs de halagc ont etc utilise cs pour 
le lancement de 402 navires. 

Le chantier ctait etabli auparavant sur le Keiherstieg, un embranchcment de 1‘Elbc, oil 
MM. J. l\ GodefTroy et fils avaient fonde pour les armements de Hambourg un eiabhssement important 

sous la denomination de ..Chantiers 
maritimes et chaudronnerie du Reiher- 
st»eg“. I /exploitation fut transferee, en 
1863, sur le terrain nctuel qui est situe 
directement sur 1’Elbe et qui a une 
superlicie de 27,000 metres carres. En 
1881, letablissement fut transform** en 
societe anon v me au capital de 2.500,000 
marcs, l.e conseil de surveillance se 
compose de MM. Max Schinkel, le consul 
H. MQnchmever, le l)r. 1. Beit, J. Witt 
et F. I.nescner, tandis que la direction 
est confiee a MM. C. Hornbeck et 
(j. Herlien. C'est Mr. Surcnbrock qui 
a la procuration. 

l-es progres incessants de I'industrie 
de I’architecture navale se firent sentir 
egalement dans cette exploitation. II 
fallut apporter des changements a 1'installation des chantiers et aux machines. Depuis I’execution de ces 
travaux. les etiantiers peuvent recevoir des navires ayant jusqu’a 450 pieds de longueur. I.e nombre des 
ouvriers est de II a 1200, en movenne. Les chantiers ont foumi jusqu ici 402 machines pour navires et 
les ateliers ont construit 652 chaudieres pour vapeurs. 

Independamment d’un grand nornbre de petites grues, letablissement possedc une grande gnie 
dcmontable, telle qu'on en voit une sur ('image du paquebot subsidie „Konig M : die peut soulevcr une 
charge de 1200 quintaux. 

Une uctivile assidue regne partout et c’est le numero 403 qui se Irouve sur chantier: c'est un 
steamer en acier a double heliee, d’un tonnage de 8500 tonnes, destine a la „Hamburg-Amerika Lime**. 
I a : navire aura des installations pour 160 passagcrs d'entrepont: il a une longueur de 131 metres, une 
largeur de 16,5 et une profondeur de 9,7. Les machines possedemnt une force de 2500 chevaux-vapcur 
et imprinieront nu steamer une vitesse de 1 1 niilles marins a l'heure. II sc truuve encore en construction 
pour lc moment des navires avant un tonnage total de 16,800 tonnes, commandes par 1’Allemngne. 

I*armi les 402 navires qui ont etc constructs sur ce chantier, il convient de citer la corvette a 
pont ras .Marie* de la marine imperialc allemande. Toutes les grandes compagnies de navigation a vapeur 
de l’Allemagne ont confie des commandes au chantier: nous ne mentionnemns que la M Hamburg-Amerika 
Linie 41 , la ..Hamburg-Stldamerikanische DampfschifTfahrts-Gesellschaft", la .Deutsche DanipfsehiPffnhrts- 
(icsellschnft .Kosmos**, la .Deutsche Ost-Afrika Linie", la ligne Wnermann, la compagnie Rob. M. Sloman 
et C 4 *, etc. 



Steamer postal subsidie ..Kdnlg" en armement devant le chantier 
du Reiherstieg. 
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Devant lc chantier se trouvc encore ce que Ion appclle un -OfT Shore Dock - , qui diflere deja 
par son aspect exterieur des cales flottantes ordinaires. Nous en reparlenms en details, quand nous 
donnemns la description dcs chantiers dc la mer Baltique et en donnerons unc representation. I.c dock 
dont il s'agit ici a unc puissance dc 5000 tonnes, e'est-a-dire L'CXX) tonnes de plus que celui dc la mer 
Baltique dont nous donnons l’image. 

l-e lecteur aura pu npprecier deja, quelle est pour rexploitation des chantiers rimportanoe vies cales 
flottantes, de ce qu’on appelle les cales seches, especes de construction a ecluses etablies sur la terre 
ferme et dont on soutire l eau au moyen de pompes a vapeur puissantes. II n’est done pas etonnant que 
nous rcncontrions encore unc grande calc flottante sur le chantier hambourgeois dont nous allons parler. 



Trols vues de (’exploitation du chantier do Heinrich Brandenburg. 


Si Ton veut voir le plus grand steamer marchand dans la plus vaste cale flottante du monde. il 
suftit dc jeter un coup d’ceil sur I’image ci-dessous, qui represente le .Potnsi" le plus grand voilicr du 
monde, a Petal „souleve“. C'omme nous connaissons deja les dimensions de ce navire enormc, nous 
pouvons nous faire unc idee de la calc flottante du chantier 

Heinrich Brandenburg, a Hambourg (Stein warder). 

(Ik-inrii-h Itr4nitcnl»ur > p ;. Hamhurn-SicinwiirrK-r), 

Cette cale, construite en 1891/92, a une longueur dc 90 metres, qui sera portec a 140 par un 
allongemcnt de 50 metres. Des que ce truvail sera neheve, die pourra soulcver des navires de 550 pieds de 
longueur environ, independammont du poids de 70(X) tonnes, qui lui est propre. L’operation de mettre la 
cale a sec dure a peu pres .10 a 40 minutes. Outre la construction dont nous venons de parler, il existe 
encore un -Patent-Slip" pour navires nyant environ 120 pieds de longueur et pesant 200 tonnes. 
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Get ctablissement fait partie des anciens chantiers de Hambourg et a etc fonde, en 1843, par 
Mr. Heinrich Brandenburg, pour la construction de navires en bois. 11 fut agrandi, en 1873, et I’on y 
ajouta une nouveOe fabrique de machines, une forge et une chaudronnerie, en vue de la construction de 
navires en fer, de chaudieres et de machines. Le chantier, qui touche directement a l’Elbe, a une superficie 
de 12,000 metres carres environ et la fabrique de machines dont I'intcrieur est represente ci-dessus occupe 
un espace de 2500 metres carres. I -a galerie des machines a une longueur dc 72 metres ct unc 
largcur dc 22. 

Contrairement 4 ce que nous avons rencontre jusqu’a present, 1'exploitation de ce chantier est la 
propriete privee de MM. John Rieck et Conrad Engel. 

Letablissement dispose de huit cales de halage sur lesquelles on peut construire des steamers de 
mer ayant jusqu’a 90 metres de longueur, des vapeurs de riviere, des navires de toutes especes, des 
dragueurs, des chaloupcs, des alleges, des pontons, etc. 

L’usine comptc environ 4 a 600 ouvriers, mais si Ton utilise completemcnt les locaux ct les ateliers, 
on peut cn employer 1200. 

Le service des machines-outils est assure par trois machines ayant une force totale de 300 chevaux- 
vapeur et il existe 6 machines pour celui des cales de halage, du laminoir, etc. I^s 10 grues peuvent soulever 
65 tonnes. L'usine possede, en outre, 120 machines-outils, 2 marteaux-pilons et 3 dynamos. 

Le chantier occupe un emplacement d'autant plus avantageux, qu’il est entoure d’eau de trois 
cotes. II s’ensuit qu’il y a suffisamment de la place pour la reparation des grands navires. l-es 
communications avec les navires de mer qui se trouvent dans le port et qui ont besoin d’etre repares, 
sont assumes par 3 vapeurs de transport dc dimensions differentes, qui sont la propriete de letablissement. — 

L’usine dont nous allons parler apparticnt de nouveau a unc societe anonyme ct porte la 
denomination dc 

Chantiers maritimes et fabrique de machines (precedemment Janssen et Schmilinsky), 

societe anonyme. 

(Schifftwirfu- unit MnMhiiKntnbnk (vorntafe Jaavscn & Schmilin*k\ ) A.-CJ.) 

Elle fut fondde, en 1858, par MM. J. C. Janssen et F. Schmilinskv sous la lirnie de ces deux 
noms et n’avait alors que 15 ouvriers. En 1888, letablissement devint une societe anonyme avec capital 
de 300,000 marcs et emprunt privilegie de 350,000 marcs, rapportant 4‘ , •/«■ Le chantier possede un 

Hpatentslip** et 6 cales de halage, ayant chacune 50 metres de longueur. La force des machines a vapeur 
est de 110 ehevaux-vapeur indiques et il y a, en outre, une machine de 20 chevaux -vapeur pour le service 
electrique. On a ennstruit dans cct ctablissement des remorqueurs de mer ct de riviere dc toutes sortes, 
des vapeurs pour le pilotage, des brisc-glaces, des canots a vapeur ct des alleges du toutes dimensions, 
ainsi que des steamers pour passagers ayant plus de 160 pieds anglais de longueur. On en a foumi 
aussi qui etaient demontes et qui ont etc expedites par mer vers les lacs interieurs de 1’Etranger. Cest 
ainsi que Ton a oonstmit sur ce chantier le vapeur colonial ..Wtssmann - , destine au lac Tanganjika, qui 
a ete demonte et transport^ par steamer de mer vers I’Est africain; dc la il a ete remis aux caravanes 
de negres, porte a destination et remonte. Le chantier construit actuellement 4 navires a vapeur et un 
ponton de grue pesant ensemble 520 tonnes et representant une valeur facturcc de 3<X),000 marcs. Les 
commandes faites par 1'Allemagne y entrent pour 350 tonnes ct pour unc valeur dc 200,000 marcs. 1 jc 
dernier navirc en construction porte le numcro 374. On construit encore cn ce moment 16 machines a 
vapeur compound pour le service des dynamos a bord des grands steamers de mer et dans les stations, 
ainsi que des chaudieres de toutes sortes. I.e nombre des ouvriers varie entre 250 & 350, suivant 
rimportance des travaux h executer. Ce sont actuellement Mr. Thulesius, qui est directeur, et Mr. 
J. F. Kock, qui est president du conseil de surveillance. Li societe obtint, en 1889, la medaille d’or a 
1’exposition industrielle de Hambourg, en recompense des excellentes machines a vapeur pour navires quelle 
avait constitutes. — 

Nous pourrions dter encore dans le port de Hambourg la tirme H. C. Stulken fils, qui construit 
de petits remorqueurs, des canots, etc., mais au sujet de laquelle nous ne pttssedons pas de renscigncments 


Digitized by Google 



<? — 



numeriques; ensuite, le chantier J. H. N. Wichhorst, situe sur 1c petit Grasbrook. Nous avons parle deja 
de I'armement B. Wencke fils, quand nous avons donne la description de la (lotte marchande. Somme 
toute, 1 enorme industrie des constructions navales qui s’exerce sur le territ<jire du port franc de Hambourg, 
constitue le gagne-pain pour des milliers de personnes. 

Mais on nc s’occupe pas moins activement d’architecture navate sur les bonis du Weser, a 
Bremertiaven et a Geestemiinde. C’est surtout dans cette premiere villc que le trafic dc la navigation 
s’est developpe de la maniere la plus assiduc; on y a eprouve aussi le bcs<iin de faire construire des 
chan tiers et des docks pour la reparation des navires de mer. C’est ainsi que nous trouvons 3 chan tiers 
a Geestemiinde et 1 a Brcmerhavcn et e'est precisement dans ce premier port que 1'on rencontre les plus 
grandcs exploitations. Nous y trouvons d’aboid le chantier de la 

Societe anonyme Job. C. Tecklcnborg h Bremerhavcn-Gccstemunde. 

(Job. C. Tccklcnborjj Act..(ic*. Hrcmerhavcn-I iccjtt'mflmJc) 

Le lecteur aura etc a coup sQr vivement impressione en voyant, dans la premiere partie de 
noire travail, l’image du „Potosi“, le grand voilier a cinq mats, que nous avons reproduce d’apres un 



Hambourg, auquel appartient ce navire gigantesque, il a etc question deja du chantier Tecklenborg. Nous 
nous permettrons d'y conduirc le lectcur, parcc que c’est la que le plus grand voilier du monde a ete 
construit et que le navire a etc baptise. 

I,e chantier Tecklcnborg ou plutot la .societe anonyme Joh. C. Tecklcnborg, chantier maritime et 
fabrique de machines”, denomination qu'il a pris le 1" Mai 1897, au moment de sa constitution en societe 
au capital de 1,400,000 marcs, fut fonde a Bremerhaven, en 1841, par Joh. C. Tecklenborg. 

L’etablissement, tel qu’il se presente aujourd’hui, s'etend le long de la Geeste sur une longueur 
de 660 metres et occupe un espnee de 82,000 metres carres. Comme la riviere qui separe les ports de 
Bremerhaven et de Geestemiinde n'a pas la largeur d'une baie ou d’un grand fleuve, il a fallu donner 
aux 5 calcs de construction une direction oblique au cours d’eau, comme le montre d’ailleurs le plan ci- 
dessous, afin dc permettre le lanccment dc grands navires d’une longueur de 190 metres. I.cs different* 
ateliers pour la construction des navires et des machines sont repartis sur cette vaste superficie. Ms 
possedent des machines-outils des modeles les plus recents. La chaudronnerie permet de fabriquer les 
plus grandes chaudieres de n'importe quel systeme, paroe que le rivetage s’execute au moyen de machines 
hydrauliques fixes et mobiles. l.a nouvelle fabrique de machines qui est situee a droite, sur le plan, est 
pourvue des machines-outils les plus recentes et les plus considerables et se trouve a meme de construire 
des machines pour navires dont la force peut atteindre 15,000 chevaux-vapcur. Toute la force mecanique 
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est de 1050 ehevaux-vapeur Jont .150 pour la force motrice a vapeur, GOO pour la force electrique, 50 pour 
la force hydraulique et 50 pour I’air comprimee. 

Grace a I'activite de la direction a la tele de laquelle se trouvent comme directeurs Mr. l£d. Tecklen- 
borg a Breme et Mr. Georg \V. Claussen a Geestemunde, tandis que le president aetuel du conseil de 
surveillance est Mr. le senateur L)r. (lenient Buff a Breme, et aux excellentes productions en fai 
d’architecture navale, le chantier a re^ti depuis des annees un nombre de emu mantles sans ccsse croissant 
de In part vies armateurs vie 1‘Allemagnc et vie i'Gtrangcr. L'etahlisscment fourmt du travail a 1 200 ouvriers 
environ et a produit dans la suite vies annees et depuis sa fondalion 165,000 tonnes de constructions 
navales; cn cc moment, il y a encore 23,000 tonnes en construction. 



L’etablisscmenl a pmcede au lanoement d’une belle seric de vapeurs a simple et a double helice, de 
vapeurs marchands et de steamers pour passagers, vie vapeurs pour excursions et pour sauvetage, de 
vapeurs a rr*ue et a citernes. de vapeurs pour la peche au long cours et vie voiliers de toutes especes. 
C’esl vie ce chantier aussi que fut lance le H juin 1895, le „Potosi" le plus grand vnilier du monde. 
L’image que nous donnons a la page suivantc a etc prise sur le vif ct tres-fidelement rendue. Au 
snmmet vies mats du navire flottent le drapeau national et les pavilions dc I'armateur. 

Nous avons fait connaitre deja dans un chapitrc precedent, en faisant le rclcve des distances par- 
courues par les voiliers entre 1'Kurope et la cote occidentale du Sud de I’Amenquc, le succes que le 
chantier a obtenu dans la construction du navire. Les quatre-mats barques en acier „l*lacilla“ que nous 
avons representee a la page 74 et „Pisagua“ ont ele lances par le meme etablissement. Tous ces navires 
sont d’cxceHents voiliers et se sont tres-bien comportes en mer. 
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I’armi les autres constructions les plus importantes qui ont etc foumies, citons encore le steamer 
„ Assyria" pour marchandises et passagers ay ant un deplacement de 13,110 tonnes et appartenant a la 
„Hamhurg-Amerika Linie - , le vapeur a citemes „ August KorflP*, d'un deplacement de 8,033 tonnes de la 
„I)eutsch-Amcrikanische Petroleum-Gesellschaft*, les vapeurs pour excursions .Neptun* et „Kong Harold", 
dont Tun appartient a la „Bergenske Dampskibsselskab" a Bergen et I'autre a la .Xordcnfjcldske 
Dampskibsselskab" a Tronthjem cn Norvege; enlin nous mentionnons les grands vapeurs a double helice 
pour passagers et marchandises „Koln u de 14,200 tonnes, ..Frankfurt" de 14,200 tonnes cl „Neckar“ de 
18,800 tonnes, construits pour le „Norddeutsche Lloyd* a Breme, pour lequcl le chantier Tecklenborg a 
encore plusieurs des plus grandes vapeur en cours de construction. Pour la peche en mer le chantier a 
delivre 40 vapeurs. 

Pour les reparations des navires le chantier possede une cale seche et une cale de halage, cette 
demiere, servant specialcment aux vapeurs de peche, est situee dans le port de peche de Geestemiinde. 

L’etablissement re^oit constamment des commandes des grands armateurs ct des grandes com- 
pagnies; e'est la meiUeure preuve de la conAance qu‘»l leur inspire. En recxmnaissance des services 
qu’il a rendus dans le domainc de l'architccturc navale, il a obtenu la mcdaille d’or aux expositions 
d' Anvers et de Kiel et la mcdaille d'argent a celles du Havre, de Hanovre et de Breme. 

Mentionnons encore a Geestemiinde la 

Societe an on. vine G. Seebeck. 

<<«. Sccbeck Akticn-tjc»f||»chiift) 

C'est unc exploitation importante qui a construit 1'annee demiere plusieurs steamers de mer destines 
aux grands armements pour navigation a vapeur de PAliemagne, entre autres le steamer a double helice 
. Trier" de 3.300 t.-r. et d une force de 1500 ohevaux vapeur et un remorqueur, le „Seeadler", appartenant 
tous deux au .Norddeutsche Lloyd". La compagnie de navigation a vapeur «Neptun“ y a fait construirc 
aussi deux steamers a marchandises. 

A Bremcrhaven, il cxiste encore le chantier 

F. W. Wencke, 

(K. W Wencke) 

qui s occupc surtout de la construction de vapeurs de peche. Cette exploitation fut fondee en 1833 
par Mr. F. \V. X. Wencke et occupe actuellement un personnel de 200 a 250 ouvriers. On y a 
construit un grand nombre de vapeurs de peche, ainsi que des steamers a roue, de derriere et a faible tirant 
d'eau, pour faire le service dans les rivieres etroites, et une goelette a helice demontable d’une capacite de 
250 tonnes. Ix chantier possede une cale seche de 300 pieds de long sur 54 vie large: elle est destinee 
a I’cxecution des reparations. 

En remontant le Weser, a bold d’un des magnitiques bateaux a vapeur. nous apercevons deja a 
X’cgcsack une Industrie exccssivcmcnt active. Nous y rcnonntnms des exploitations considerables pour 
construction de navires et des fabriques de cordages qui rendent de grands services a la navigation 
maritime. 

I^es coups de marteau que Ton entend au loin et qui s’appliquent aux corps des navires en con- 
struction sur les cales de halage, temoignent d'une activite assidue. l es cales occupent une etendue 
de 1 400 metres le long du Weser et appartiennent a une exploitation deja considerable en ce moment, 
mais a laquelle un avenir brillant est reserve dans la suite. Nous voutons parler de la 

Societe _ Bremer Vulkan" pour la construction des navires et des machines a Yegesack. 

I Kicincr ,Vulkaii‘\ Sthiff I«ho- and VluMluiwnlHlirik, Vcg»<u-k) 

qui a trouve sun origine dans I'ancien chantier bien connu de Mr. Johann lounge, fondc, en 1805, a < Irohn- 
X'egesack, et dans la societe Bremoise de constructions navales. anterieurement H. F. Ullrichs, qui prit 
naissance a X'egesack, en 1838. ljes deux etablissements furent reunis en societe anonyme sous la flrme 
indiquee d-dessus. Les fondateurs etaient MM. Bernhard I .nose et F. E. Schutte, C. A. Bunnemann, 
I). H. Watjen et l 1 *, un anden grand armcmcnt pour navigation a voiles dc Breme, V. Xawatzki, 
Fr. Bisscbof, H. Danziger a X’egesack, T. Zschiirner, F. Ullrich a Blumenthal et Jos. L. Meyer a Papen- 
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burg, {js conseil de surveillance actuel esi compose tie sept membres; le president est Mr. Bernhard 
Loose a Breme, tandis que la direction de letablissement est confiee a Mr. V r . Nawatzki a Y'egesack. 

\jc chantier actucl couvre un espace de 1 4 ^8,<XX) metres carres environ et, comme nous 1'avons 
dit deja, 11 setcnd sur une longueur de 1400 metres le long du Weser. Nous y rencontrons une 
fonderie, un atelier de modclnge, une scicric, une fnbrique de machines, une chaudronnerie, en un mot, 
tout ce qui est necessaire a la corLStrudion et a 1'armement complct des grands steamers de mcr. 

Sur les 10 cales de halage sont places huit na vires en construction, dont le dernier porte le 
numcro 436 et le chantier a fourni, en 1 8 1 >H, des foumitures de 12,500 tonnes en fait de constructions 
pour navires, tandis que 1'usine avail cu a construire des machines a vapeur de toutes espeoes representant 
ensemble une force de 7000 chevaux -vapeur. Les chaudieres qui sont sorties de la fabrique, avaient 
une surface de chauffe de 2500 metres carres. 

On construit sur ce chantier des steamers a marchamliscs ct a passagers tie toutes sortes et le 
*Norddeutsche Lloyd" lui a fait recemment la commandc dc deux grands vapeurs pour marehandises de 
7000 tonnes chacun. 

I^es navires qui sont encore en commande en ce moment representent une valeur de 6 millions 
de marcs environ. Le nombre des ouvriers que fetablissement emploie, en moyenne, par an est de 1200; 
mais, la quantite de travail a produire par 1c chantier pourra etre beaucoup plus considerable, des que 
celui-ci sera completement acheve. 

I-e „Vulkan“ de Breme est en pleine prosperite, malgrc lc peu d'annccs de son existence et les 
travaux considerables de constructions et de transformations qu’il a fait exccuter a partir de 1803. Depuis sa 
fondation en celte annee, la societe a pu distribuer a ses actionnaires sur le capital social de 2 millions 
de marcs les dividendes suivants: en 1893: 6%; en 1894 : 21 %; en 1895: 9 */#; en 1896: 10%; en 
1897: 10% et en 1898: 12%. Depuis sa reorganisation, cet etablissement relativement jeune fait tous 
ses efforts pour satisfaire a toutes les exigences que 1'Allcmagne impose actuellcmcnt a ses chantiers, a 
n’importe quel point de vue, et cette tache lui est facility, grace a sa situation avantageusc et aux grandes 
proprieties foncieres qu’il possede. 

I^e „Vulkan“ dc Breme a cede a la Societe d’epargne et de construction les vostes terrains dont 
il pouvait disposer et cclle*d y a fait batir pour les ouvriers de I'etablissement un grand nombre 
d’habitations salubres avec jardins, qui peuvent etre citees comme modeles. Le grand merite en re\ient 
a Mr. Berthold, conseiller du canton de Blumenthal, qui peut etre regarde comme le fondateur de ces 
maisons-tvpes et qui deploie un zele infaligable pour les etendre encore davantage. 

Avant d'en Hnir avec I’exploitation des cliantiers de la mcr du Xord ou tout au moins de ccux 
d’entre eux qui s'occupent de constructions navales pour le trade transatlantique, il nous restc a citer une 
entreprisc fort mcritoire au point tie vue de ses productions navales pour la marine militaire et le commerce. 
Remontons, a cet effet, lc Weser jusqu’a la ville de Breme ou se trouve le siege de la 

Societe anonvme ..Weser 41 

(Aktirn^dbitiaft ,Wc*fr“) 
pour construction de navires et de machines. 

Cet etablissement a trouve son origine, en 1872, dans le chantier pour navires el la fondcrie de 

fer qu’avait fait etablir en 1844 deja sur le Weser, en aval de Breme, Mr. Carsten Waftjen et s’est 

signale depuis par un grand nombre de constructions nouvelles. 

L'usine s'occupe surtout de la construction de navires de guerre cuirasses et non cuirasses, de 

steamers de rner et de riviere en fer ou en acicr pour le transport de voyageurs et de marchandises, de 

voiliers de toutes especes et de toutes dimensions, de remorqueurs et de bateaux dc passage, de grands 

CanOts a vapeur, de dragueurs a vapeur, d 'alleges, de bouees de mcr et de riviere dc toutes sortes, de 

chaudieres et de machines a vapeur. 

En fait de constructions en fer d un autre genre, on y fabrique des portes d’eduse, des reservoirs, 

des mats el des vergucs pour navires, des appareils de dragage destines a enlever du fond d’un fleuve, 

etc. du sable, du gravier ou du limon, dcs appareils ct vies tuvaux dc conduite pour I'ecoulement des 
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V'ue de la poupe de S. M. corvette-croiseur „Kaiserin Augusta". 

Replacement: 0200 tonnes. Force de 14000 chevaux. Vitesse: *22,5 milles marins en moyenne. 

Constmite par la Soci£t<* anonyme pout la construction de navires et de machine*. -Germania" a Kiel. 




matieres provenant des dragages, de dragueurs verticaux pour les travaux de fondation, d’appareils de 
levage, de grues a vapeur, hydrauliques, mobiles et flottantes, de poulies differentieUes, de treuils ordinaires 
ct a vapeur de toutes dimensions, de cabestans ordinaires ou a vapeur, de dispositifs pour le gouvemail ct 
d'autres objets pour I’armcment des na vires. 

Dans la fonderic, on coulc aussi bicn en fer qu'cn bronze les pieces les plus lourdcs ct les plus 
difficiles pour les grandes machines des na vires, etc. 

Independamment de I’&ablissement principal, la societe possede dans le port franc un atelier de 
reparations avec deux formes flottantes: la premiere a 60 metres de longueur sur 15 de largeur dans 
uruvre ct unc force portative de 1600 tonnes, la seconde n’a que 41,4 metres dc longueur sur 14 de largeur 
et une force elevatoirc dc 1200 tonnes. Toutes les autres installations permettent d'executer les reparations 
aux navires, aux machines et aux chaudiercs avec la plus grande celerite. 

En 1872, l'usine avait foumi deja 18 steamers et 120 autres navires. Parmi les premiers se 
trouvaient 3 torpilleurs destines a placer des mines sous-marines et commandes par la Confederation dc 
I’Allcmagnc du N’ord. 7 vapeurs a aubes, 4 steamers a unc helice et 4 a double helice. 



Steamer ..Australia" d'un tonnage de 3000 tonnes. 


[.a Societe anonyme „\Veser“ a construit sur ses chantiers ou y fait construire en ce moment 
124 navires a vapeur dont 47 de guerre (cuirasses, croiseurs, avisos et torpilleurs) destines aux 
Gouvernements de 1’AUemagne, de la Perse et de I’Espagne, ainsi que 65 steamers a helice et 1 2 vapeurs 
a aubes pour la marine marchande et parmi cux on cumptc un grand nombre dc steamers a marchandises 
et a passagers, de vapeurs de pechc, de remorqueurs ct de bateaux de passage. 

Parmi les vapeurs qui ont etc construils pour la marine Imperiale allcmande, nous devons citer: 
les monitors rltenans .Rhein - et „Mosel“, les canonnieres cuirassees .Wespe“ f .Viper - , .Biene* 4 , .Scorpion - , 
.MUcke - , .Basilisk - , .Camaeleon - , .Crocodil - , .Salamander - , .Natter - , .Hummel - ayant chacun un 
deplacement de 1 100 tonnes et une force de 800 chevaux- vapeur; les canonnieres cuirassees .Brummer - 
et „Bremse“ de 850 tonnes de dcplacemcnt, d’une force dc 2000 chcvaux-vapcur et d'unc vitesse dc plus 
de 15 nccuds; 14 torpilleurs dc classe: .Jager - , .Schulze - , .Plink - , .Scharf*, .Tapfer - , .Kuhn”, 
.Vonviirts - , .Sicher - , W. 1, W. 2, \V. 3, \V. 4, W. 5, W. 6, 4 torpilleurs pour placer les mines, les 
torpilleurs-avisos a double helice „\Vacht“ et „Jagd“ de la force de 4000 chevaux-vapeur environ chacun et 
d’une vitesse de 20 nteuds; les garde-cotes cuirasses .Beowulf* et „Frithjof de 3500 tonnes environ de 
displacement ct dune force de 4800 chcvaux-vapcur; le cmiscur dc 3" classe .Hcla - de '2000 tonnes de 
dcplacemcnt et d’une force dc 6<X)0 chcvaux-vapcur, le croiseur de 2* classe .Victoria Louise* 4 dc 
5600 tonnes de deplacement et d’une force de 10,000 chevaux-vapeur, ainsi que le croiseur „Niobe“ 
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et les croiseurs „D“ et „E" en construction; pour le Gouvemement espagnol, le torpilleur dc 1*” classe 
.Torpedero 1“ et pour le Gouvemement dc la Perse, le croiseur .Persopolis" et le vapeur de la police .Susa". 

Qu'il nous soit permis d'entrer dans quelques details au sujet du croiseur .Victoria Louise", qui 
a ete construit sur ce chanticr. 

Le .Victoria Louise* 1 appartient a ce groupe de croiseurs de T classe qui rcpondcnt le mieux aux 
exigences des temps modemes, cn tenant compte surtout de l'experience dc la guerre Sino-Japonaise. Le 
dernier grand croiseur qui a ete construit pour la flotte allcmande est le M Kaiserin Augusta* 1 dont on a 
souvent parle, a cause de son activite devant Manille. II fut lance, en 1892. Depuis cette epoque, le 
manque de grand croiseurs se tit sentir en Allcmagnc et on en reclamait dans chaque nouveau budget de 
la marine, mais le Reichstag refusa de conscntir a cette depense, n’en rcconnaissant pas la necessite. Le 
type de croiseur que Ton dusirait obtenir etait celui d’apres lequel le .Victoria Louise** a ete construit a 
Breme, sur le chantier de la Sodele anonyme .Weser". On est amene involontairement a etablir une 

comparaison entre ce croiseur le 
plus recent de la marine allcmande 
ct 1c .Kaiserin Augusta", qui a 
etc introduit dans la flotte avant 
lui ct dans le memc but. Le progres 
le plus essentiel qui a ete realise 
dans la construction du .Victoria 
Louise" et des deux croiseurs 
analogues .Hertha" et ..Freya", 
qui doivent entrer encore cn service 
dans le courant de cette nnnee, 
consistc dans le renforccment dc 
leur armement. Tandis que, a bord 
du .Kaisenn Augusta", le plus 
gros canon n etait que du calibre 
de 15 centimetres, le .Victoria 
Louise** en possede de 21 cen- 
timetres et le nombre des canons 
a tir rapide a ete double. On a 
done fait valoir dans I'armement 
de ces nouveaux croiseurs la memc idee que dans celui des cuirasses dc haute mer du type .Kaiser 
Friedrich III." ou toute la force de rartilleric a etc oonccntnic dans les canons a tir rapide. II fftut 
croire que le principe est juste, puisque Ic croiseur Cervcras en a fait la tristc experience, quand il s*cst 
sauvu de Santiago. L’armement qui est a bord du .Victoria Louise" et des deux croiseurs cites plus 
haut nc compte pas moins de 36 bouches a feu dont 8 de 15 c , 10 de 8, *8, 10 de 3,*7 ainsi que 8 canons 
mecaniques el 3 lance-torpilles. En meme temps que Ton renfor^ait I'armement, il fallait songer a en faire 
autant pour le cuirassemenL L'epaisseur de 100 mm. a ete generalement conserve© et elle s'applique aux 
tourelles qui renfemient les bouches a feu de gros calibre, a f emplacement des pieces casematees, a la tourelie 
oceupee par le commandant pendant le combat, aux monte-projectiles, etc. 

L' installation des machines a bord du .Victoria Louise" differe de celle du .Kaiserin Augusta" en 
ce sens, e’est que la chaudiere pour locomotive y a ete remplacee par une chaudiere tubulaire moderne du 
systeme Durr. 

I.es machines en elles memos n'ont pas ete renforcees; ellcs indiquent une force de 10,000 
chcvaux -vapeur (contrc 14,000 a bord du croiseur .Kaiserin Augusta**) qui ne peut, en pleine traversee 
et memc lorsquc les trois helices sont en action, imprimer au croiseur qu'unc vitesse de l8Vf milles 
marins, tandis que le .Kaiserin Augusta" parcourt 21 a 22 V* milles a 1‘heure. (e demicr croiseur aurait 
done une avance de 60 milles au bout de 24 heures. Les machines qui sont a bord du .Victoria Louise* 



Dragueur de 1* r « classe d'un rendement de 250 metres cubes A I'heure, 

conslmil par la aocKir anooymr ,Wwt* pour travaux d jinrllntjiina du bat Wdirr, 
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et des deux croiseurs analogues sont a triple detente el a quatre cylindres. Les soutcs a charbons peuvent 
contenir 500 tonnes pour un deplacement total de 5628 tonnes, de maniere que le rayon d’action de ce 
navire est de 6600 milles marins. 11 n‘a ete employe dans sa construction que de l'acier allemand et le 
bois a etc complctemcnt exclu pour eviter I'efTet des eclats et la destruction rapide par le feu. L'equipage 
de ce croiseur a ete fixe a 439 hommcs. 



Grande grue flottante d’une puissance de 86,000 kg, 

romtruiie par la »ocici< uottnr 


On a construit pour la marine marchande les steamers a marchandises .Afrika** et .Australia", 
pouvant charger chacun 3300 tonnes et possodent unc force dc 900 chevaux-vapeur. Nous avons donne 
ci-dessus la representation du „ Australia**. 

Ont etc lances, en outre, le .Wuotan", le .Donar" et le „Asia“ de 2200 tonnes chacun et de la 
force de 700 chevaux-vapeur; ensuite, le „Soneck“, le «Stahleck“ et le .Portugal" de 900 & 1100 tonnes 
et de la force de 450 chevaux-vapeur, ainsi qu'un grand nombre de steamers marchands et a passagers. 

En fait de dragueurs. on a construit: 46 dragueurs a vapeur dont 16 pour Breme, 11 pour la 
Prusse, 2 pour Hambourg, 2 pour la Chine, I pour le Danemarck, etc. Plusieurs de ces dragueurs ont 
ete commandos specialement pour l’execution des travaux d'amclioration du Wiser et pour la construction 

22 * 
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du .Kaiser Wilhelm-KanaT ; quelques-uns possedent un rendement de 250 metres cubes a Pheure ct 
le dragage peut se faire jusqu'a une profondeur de 1 1 metres; la vue d’un de ces dragueurs est reproduite 
a la page 170. 

Un grand dragueur de mer d’un rendement de 1000 metres cubes et d'une profondeur de dragage 
de 17 metres sera foumi sous peu. 

Parmi les autrcs productions du chanticr, nous dterons 342 navires et bateaux dont plusieurs 
grands voiliers, prames dc mines, un bateau-phare, plusieurs pontons pour calcs seches, des ecluses, des 
cales flottantcs, etc., 590 machines a vapeur, y compris exiles dcs steamers ct des dragueurs susmentionnes, 
les machines pour les steamers transatlantiqucs du Lloyd .Graf Bismarck*, .Berlin* et .Baltimore - et pour 
d’autres vapeurs et un grand nombre de machines accessoires pour la marine Imperiale dc I’Allemagne. 

Mentionnons encore 680 chaudieres a vapeur de diflerentes dimensions, y compris cellcs pour les 
machines ci*dessus, 6 chaudieres pour la fregate cuirassee allem&nde .Friedrich Karl", les chaudieres pour 
plusieurs steamers transatlantiques du .Norddeutsche Lloyd 41 et un grand nombre de chaudieres a vapeur 
pour des usines. 

On a construct, en outre, 325 grues dont 2 grues de mats a vapeur d’une puissance de 60 a 
70 tonnes, une grue de mats flnttante de 40 tonnes pour le chontier Imperial de VVilhelmshaven, une grue 
dc mats flottante dc 85 tonnes pour le Gouvcmement turc et une grue scmblable de 60 tonnes pour Pusage 
de I’usine, telle que Pillustration dc la page 171 Pindiquc. 

Ajoutons-y encore plusieurs grandes grues roulantes a vapeur et a cordages , 93 grues a vapeur 
de modcles diflferents pour les installations des ports de Hambourg, Lubcck, Rotterdam, Utrecht Stettin, etc. 
et 16 grues hydrauliques a fleche pour le port franc de Bremc, plusieurs ponts dont 2 sur le Weser a 
Breme, le pont du chemin de fer au-dessus de la Leda a Leer, 2 ponts suspendus a Barranquitla et 
3 phares en fer pour Eversand et Meyer’s Leyde, a l'embouchure du Weser. 

I/etablissement occupe environ 1900 person nes dont 120 employes. Le capital d'exploitation est de 
2,500,000 marcs. Les directeurs sont MM. E. Graet'e, R. Unger, W. Gleim et A. Zeltz. Les fonctions de 
president du conseil de surveillance sont cxercees par Mr. Gust. Pagenstecher. — 

Si Pon jette un rapide coup d’reil retrospectif sur Pindustrie florissante du territoire de la mer 
du Nord, sur son vaste champ d'opcration et son grand nombre d’ouvriers, on serait tente de croire qu'il 
ne reste plus sufflsammcnt d’activite sur le territoire de la mer Baltique pour permettre une exploitation de 
ce genre; mals nous verrons, au contraire, que les chantiers enormes qui v sont installes contribuent 
puissamment a augmenter la consideration de 1 ’architecture navale de l’AUemagne. 

II existe sur la c6te orientale du Schleswig-Holstein deux villes qui possedent des chantiers pour 
navires fort importants. 

Comme la mer s’enfonce a Pintcrieur du pays, la nature y a cree des ports avantageux et une 
situation hydrographique telle qu’on ne pourrait pas en souhaiter de meiUeure. Ajoutons aussi que 
Pagriculture y est florissante et que ces baics presentent un aspect ravissant. 

Une des plus belles de cette cote est oclle de Flensbourg, mais sa description nous menerait trop 
loin et cela n’entre pas d’aiUeurs dans 1c cadre de notre travail. 

En parlant de la flotte allemande de la mer Baltique, nous avons dit quelques mots du deve* 
loppement rapide des armements dc Flensbourg, en ce qui conceme la navigation a vapeur, ct nous avons 
montre I'enchainement qui existe entre cette navigation maritime et Parchitecture navale. Nous trouvons 
egalemcnt ici que e'est le devcloppement de ces armements qui a fait mikrir le projet d’un chanticr pour la 
construction des navires en fer. Cette nouvelle exploitation fut fondee, en 1872, sous la denomination de 
Socicte de constructions navales de Flensbourg- 

(Flenshuijjcr SchiffibaiH Jrttfllschafl.) 

A cause de la transformation radicale qui s’opera a cette epoque dans la navigation maritime et 
du rcmplacement des voiliers en bois par des voiliers en fer et surtout par des navires a vapeur, les 
chantiers pour constructions navales en fer qui existaient a cette epoque en Allcmagne et dont le nombre 
ctait beaucoup plus important en Angleterre, furent tellement encombrcs dc commandes qu’ils nc purent 
satisfaire aux exigences des armements. 
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C»racc a 1‘ initiative louable de quelques negotiants de Flensbourg, il fat fondi un chanticr poor 
constructions navales en fer. Ce fut une nouvelle source d’industrie pour cette vflle et les armateurs purent 
des lors completer leur flotte dans leur propre pays, sans etre obliges de payer des sommes considerables 
a 1’Etranger. 

I -a societe qui fut fondee le 3 juillet 1872 compte done actuellement plus de 28 annees d'existence 
et d’activite assidue: elle a construit sur ses cales un grand nombre de superbes navires qui ont ete 
incorpores successivement dans la flotte marchande de 1'Allemagne. 

Elle disposait d’un capital par actions de 675,000 marcs qu'elle put utiliser pour faire l’acquisition 
d’un terrain tres-avantageusement situe et donnant directement sur la baie de Flensbourg et pour completer 
la construction de ses ateliers. 

Actuellement les batiments de Sexploitation et les cales de halage occupent un espace de 
44,088 metres cures et le capital social a ete porte successivement a 2,010.000 de marcs. 



Le chantier de la ..Societe dea conatrucliona navales de Flenabourg". vu du cdte de la bale. 


L'imnge que nous donnons plus loin represente le chantier actuel, vu du cote de la baie. II s'y 
trouve de nombreux navires cn construction ou en reparation; la cale flottante dont nous parlerons encore 
plus loin d une maniere plus dctaillcc, est presque constamment occupee. II s'ensuit qu’il regne partout la 
plus grande activite. L'aspect etait tout autre, il y a 27 ans: le terrain etait nu et solitaire et il a fallu 
des annees pour construire les installations qui servent a 1’exploitation grandiose d'aujourd'hui. 

I .a premiere quille qui fut posce sur les calcs du chanticr fut celle du trois-mats „Doris Rrodcrscn" 
qui avail une longueur dc 175 pieds, deja trcs-respcctablc a ccttc epoque, ct unc capacite brute de 684 L-r. 
Ce navi re avait etc commande a la jcune entreprise par Mr. H. C. Brodcnscn, armateur ct 1’un dcs cofondatcurs 
dc la societe. 

La pose de la quille cut lieu le 27 fevrier 1875 ct quelqucs semaines plus t&rd eut lieu celle 
dc la quille de la goglettc a trois mats ^Margarcthc Ciaiscr“ pour un armement dc Hambourg; en 
avril 1876, on entama la construction dc la barque „Anna Cecilia** pour un armement d’Apenrade. 

Vers la memo epoque, la compagnic dc navigation a vapeur de Flensbourg, fondee en 1869, 
acheta au chantier les trois premiers vapeurs que celui-ci avait conslruits d’abord pour son propre compte 
et qui entrerent dans la flotte de la compagnic sous les noms de ..Septima**, „Octava“ et .Nona". 
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On prooeda dans la suite a la construction d'une belle serie de verifiers et de vapeurs et nous 
devons renoncer a citcr et a decrire les nombrcux navircs qui ont etc lances par ce chantier dans un 
espace de 28 ans; disons cependant quc !c dernier navirc portc lc numero 197. 

Ajoutons aussi que la societe compte parmi ses clients les armements les plus importants de 
Flensbourg, Hambourg, Breme et Copenhague et quelle a foumi des navires aux ports de Stettin, de 
Cologne, aux places du Nord, telles que Bergen, Stavanger, etc. et que ses productions ont ete bien accueillies 
par tous ceux qui les avaient commandees. 

Ix- chantier construit des vapeurs de toute espece depuis le magnifique vapeur a salon .Ernst 
GUnther", qui fait lc service dans la baie de Flensbourg, jusqu'au steamer transatlantique d’une capacite 
de 8000 tonnes et plus. D’id a quelque temps, lorsquc les agrandissements proposes par la direction du 
chantier auront reyu leur execution, ces limites pourront etre depassces d'une maniere considerable. 

I-es armements de 1’Allemagne seuls font construire en ce moment ou ont commande 8 grands 
vapeurs d’une capacite total e de 45,500 t.-r., representant une valeur materielle de 13,000,000 marcs. 

Ijj production a marche pas a pas avec laugmentation des dimensions des navires et s’est accrue 
considerablcmcnl d'annec cn annec. En 1875, elle n 'etait que de 2800 t.-r. brutto; pendant la periode dc 
1875 k 1880, elle monta a 4800; de 1881 a 1885, elle etait deja de 8800; de 1886 a 1890, elle atteignit 
environ 10,000 et de 1891 k 1895, elle s’accrut jusqu'a 12,000 t.-r. brutto. En 1896, on enregistra deja 
environ 17,859 t.-r. brutto; en 1897, malgre une suspension de travail de trots moss, on foumii 

18,900 t.-r. brutto de constructions. En 1898, la production a ete de plus de 31,000 t.-r. brutto et cn 

1899 plus de 33,000 t.-r. brutto. 

Pendant les 27 annees de son existence, la societe a construit 197 navires a vapeur et voiliers 

en fer et en acicr ayant une capacite totale de 302,663 t.-r. brutto et dont les machines possedent une 

force totale indiquee de 130,500 chevaux- vapeur. 

Cette exploitation immense possede unc serie dc machines et d’engins que Ton complete et que 
Ton pcrfectionnc d'annec en annee et qui contribuent a la prosperity de I’etablissement. 

On y trouve pour le moment 288 machines de toutes especes et de toutes dimensions pour 
travailler le fer et le bois, 3 marteaux-pilons, 2 grandes grues de rivage ayant une puissance respective de 
100 et de 40 tonnes, 14 grues mobiles, 7 souffle lies, ainsi que deux cubilots dc fonderic ayant chacun 
un four a plaques et a cornieres. 

Independammcnt d’une foule dc petites machines a vapeur qui sont reliees directement aux machines- 
outils, il existe, oomme force motrice, 6 grandes machines k vapeur fixes ayant une force indiquee dc 
580 chevaux-vapeur et possedant 5 chaudieres. 

I .a force hydraulique est appliquee sur une grande echelle et l’on a commence a utiliser lelectricitc 
commc force motrice pour les grues, etc. L'eclairage de la place et des ateliers se fait egalement au 
moyen de I'electricite. 

L’etablissement comprend la section de la construction navalc proprement dite avec ses hangars 
ouverts, la serrurerie, la forge pour navires, la scicrie, l'atelier de menuiserie, celui de sculpture et de 
peinture, l’atelier des poulicurs et des greeurs, 5 calcs de halage et la cale (lottante. 

Citons ensuite la section pour la fabrication des machines avec ses im menses locaux pour la 
construction et le montage des machines de navires; elle possede aussi une grande chaudronnerie, un 
atelier pour modeles, une fonderie, une forge pour machines et objets en cuivre. Cette section comprend 
et tout 31 batiments et hangars de depot et un grand nombre d’annexes, le tout en construction massive. 

Nous avons a parier en ce moment de la calc fiottante, qui est rcpresentec sur la planche d-jointe. 
Elle date de 1891 et sa construction etait unc necessity pour le port aussi bien quc pour le chantier, parce 
qu’on ne pouvait donner suite aux nombreuscs transformations et reparations de navires, faute d’avoir 
une cale a sa disposition. 

Cette cale fiottante a ete construite par le chantier lui-meme, d’apres le systeme de MM. Clark 
ct Standfield a Londres: e'est ce qu’on appelle un .Off Shore Dock". Elle se compose de deux parties 
ayant chacune 140pieds de longueur et peut soulever des navires d un tonnage brut dc 3500 tonnes. Elle 
est a meme de recevoir des navires ayant une largeur extraordinaire. Ne citons commc excmplc qu’un 
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vapeur a roues ayant 60 pieds de (argeur au-dessus des tambours. L’entrec en calc ne dure pas plus dc 
30 minutes. 

Un des avantages de cette cate eonsiste en ceci, e’est que I’un des cotes du navire est completement 
decouvert a la lumiere et a l'air. Ce systeme eut du succes et le chantier a construit une cale de dimensions 
semblables pour le port de Copenhague. II existe un contrai entre la sodete et les detenteurs du brevet 
d'aprcs lequcl toutes les commandes provenant des ports de la mer Baltique et de la Scandinavie doivent 
etre executees pur la Sodete de constructions navalcs de Flensbourg. 

L’espace total occupe par le chantier etait de 44,000 metres carres, comme nous I’avons dit deja; 
mais il a ete augmente et porte a 58,000. 

Le nombre des personnes employees a cet etablisscment, telles que fonctionnaires, contre-maitres 
et ouvriers est de 2000 environ et, si Ton y ajoute la famillc de toutes ces personnes, on arrive au nombre 
de 7000 environ, e'est-a-dire la 18” partie de la population dc Flensbourg. — En fait de salaires, la sodete 
a pave deux millions de marcs pendant la demi&re amice d'exploitation. 

La Comite d'administration qui fait le bonheur de la population se composait k la fin de 1‘annee 
commerciale de MM. Carl G. And resen, conseiller communal et president, H. Schuldt, Sophus Schmidt, consul, 
P. Selck et H. W. Christophersen. Le conseil de surveillance etait forme de MM. Hermann AJdag, O. Lempelius 
ct P. C. Nicolaysen. Les directeurs etaient MM. Th. Bredsdorff, J. Bauer, F. Schulz. Les actionnaires 
n’ont pas cu a se plaindre non plus de l’activite de cette exploitation, car il s'est presente des annees, 
en 1890/91 par exemple, oil ils ont touche 18% de dividende. Voici d'ailleurs quelle a ete la repartition 
de ces dividendes pendant les 11 dernieres annees: en 1887/88 : 97*%; en 1888/89 : 5%; en 1889/90: 
15%; en 1890 91: 18%; en 1891/92 : 6%; en 1892/93: 14%; en 1893/94: 9%; en 1894/95: 10%; en 
1895/96: 10%; en 1896/97: 8%; 1897/98: 13% et en 1898/99: 18%. 

En debutant d'unc manicre biea modeste, il s’est forme une usine qui peut etre assimtlee aux 
etablissements les plus importants de I’Allemagne, en ce qui conccme les constructions navales, et qui a 
reussi egalement a prendre un developpement prospere a d’autres points de vue. 

Une autre ville de la province de Schleswig-Holstein, c'est-a-dire la ca pi tale, possede actuellement 
un chantier maritime tres-important pour 1'Allemagne. Nous nous trouvons id dans le port qui sert de 
base aux operations de la flutte de guerre. On y construit les grands cuirasses de combat ou les croiseurs 
rapides et nous pouvons admirer ces magnifiques navires dans l'enorme bassin d’armcmcnt du chantier 
Imperial dont l'exploitation seule embrasse une petite ville. 

Puisque le chantier Imperial de Gaarden, pres Kiel, ne construit et n’arme que des navires destines 
au service Imperial de la marine et qu’i! constitue une entreprise du Gouvernement, il n'est pas necessaire 
que nous donnions plus de details au sujet de cette exploitation nationale. D’ailleurs, il en a ete donne 
pluisieurs fois une description illustrce. Toumons done nos regarvts vers un autre etablissement qui possede 
deja la meme importance pour la marine dc guerre que pour la flotte marehande et qui compte au nombre 
des premiers chanticrs maritime* allemands qui construisent egalement pour les (lottos dc guerre de l’Etranger. 

La „Germania", society par actions pour la construction de navires et de machines 
k Tegel/Berlin et k Gaarden (Kiel) 

{Schilf- anti MascInncnlMu-AV.iH-Bncx’Uscluft .Germania - ,} 

Parmi les sotietes qui ont pris une part active au developpement des constructions navales de 
I’Allemagne, surtout en ce qui concerns la marine de guerre, c*est la ^Germania" qu’il convient de citer 
en premiere ligne. 

Chose curieuse, cette vaste entreprise industrielle dont les produits rentrent plulot dans le domaine 
dc la marine, n’eut pas son origine dans un port de mer, mais bien a l'interieur du pays, c'est-a-dire 
a Berlin, et le centre de la sodete se trouve encore actuellement k Tegel, faubourg de la capitale de 
I’Empire. En 1825, Mr. F. A. Egells etablit a Berlin une fonderie de fer et une fabrique de machines et 
depuis cette eptique jusqu'a nos jours, c'est-a-dire pendant une periods dc 75 ans, cette Industrie a pris 
une extension considerable. 

1 jz petit atelier de la „Lindenstrassc tt , qui comptait a peine une dizainc d’ouvriers, ful transfer® 
quelques annees plus tard au No. 2/3 de la -Lhausseestrassc", a cote de la fabrique de Mr. Borsig, sous 
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la denomination dc ..Berliner Eisengiesserei von F. A. EgelJs** et ses produits parvinrent a sc faire 
remarquer memc en dehors de Berlin. Independamment de tous les articles de fonderie, I’usine fabriquail 
specialement des machines a vapeur pour les besoins de I’industrie, des machines pour les mines, pour les 
travaux d epuisement ct detraction, ainsi que des installations completes pour distilleries et meuneries. 

L’etabhssement de la ..Chaussccstrassc" devint bientot trop petit et, pour pouvoir donner plus 
d’extension a son exploitation, la flrme se vit obligee, en 1836, de faire 1’acquisition d’un terrain a 1’exterieur 
de la ville oil elle pourrait elever les batiments necessaires pour sa chaudronnerie et sa fonderie. 
Kile acheta dans ce but une piece de terre de 150 arpents situce sur le lac de Tegel qui communique 
avec la Havel, riviere navigable. C’est sur ce terrain qu’elle lit etablir un grand nombre de batiments 
destines a son exploitation et pourvus des meilleures installations mecaniques dc lepoque. L’entreprise devint 
de plus cn plus florissante et, en 1870, l’etablissement comment la construction dc machines a vapour 
pour na vires ct fut la premiere fabrique tie machines d’AUemagne a laquelle la marine de guerre confia des 
commandes. 

L’etablissement de Tegel actuel cst immediatement contigu au lac qui a etc tres-oonvenablement 
approprie comme port. Le dechargcment se fait au moyen d’une grue puissante et des waggons a plate 
forme decouverte roulant sur une voie ferree qui traverse toute 1’etendue de l’usine. Ces waggons trans- 
portent les matieres premieres aux ateliers auxquels dies sont dcstinees. 

Grace a la communication par eau, la firme peut se faire transporter de loin par I’Oder ou par 
I’Elbe les quantites de charbons et de matieres brutes qui lui sont necessaires. En meme temps, les 
navircs qui ac costent a I’usine se chargent du transport economiquc par eau des artides de fabrication 
qui sont destines au chantier de Kiel. 

Comme la fabrique est reliee aussi a la ligne du chemin dc fer de Berlin a Krcmmen, dont 
fouverture s'est faite fl y a quelques annees, elle dispose des moyens dc communication les plus facilcs 
et les plus ropides. 

Ce qui frappe le plus la vue dans celte vaste propriety de Tegel, c’est 1 cnorme galerie pour 
machines et l’atelier de montage qui y est annexe. Dans cette galerie k toiture vitree, six grandes machines 
pour navires peuvent etre montees en meme temps; les deux ateliers sont en contact immediat et deux 
grues mecaniques mobiles d’une portee de 6<X) a 800 quintaux servent au deplacement des lourdes pieces 
des machines. On y rencontre de tours des toutes les dimensions, des machines a raboter horizontales 
et verticales, et un nombre considerable de machines a fraiser, a percer, etc. C’est grace a la main- 
d’ceuvre mecanique de cette vaste installation que fusine parvient a fabriquer les machines puissantes pour 
navires dans le genre dc celles du cuirasse dc haute mer de 1*" das.se .Worth**, dont nous donnons la 
representation. I.es deux machines dc cc cuirasse dont chacune d’clles sort a activer une heliee, sont 
alimentces par 12 chaudieres. Conformcment aux termes de la convention passee avec le Dcpartement 
de la marine, cites doivent posseder une force de 8000 chevaux- vapeur et pouvoir imprimer au navire 
une vitesse de 15 a 16 milles marins a l’heure. Ces conditions out de largement remplies, car au 
voyage d’essai, les machines ont indique en realitd une force de 10,228 chevaux-vapeur et ont communique 
au navire, pour 1 1 1 rotations, une vitesse de 1 7,2 milles a l’heure. 

ParaUelement a la galerie des machines se trouve le grand atelier de la forge qui renferme 
4 marteaux-pilons a vapeur, 14 feux de forge doubles et plusieurs fours a rechautTer. Citons encore la 
chaudronnerie oil s’executent tous les travaux de forge pour le cuivre, ainsi que (’atelier des modeleurs 
qui est construit completement en pierre et en fer. 

Hus loin, on aperyoit la grande chaudronnerie qui possede un grand nombre d’installations 
mecaniques tres-pratiques: ne citons que la machine hydraulique a cintrer, au moyen dc laquelle on peut 
donner facilement la courbure aux plus epaisses plaques en bole dc fer et d’acicr; cdlcs-d dcstinees a la 
fabrication des chaudieres cylindriques et des chaudieres multitubulaires qui ali men tent les machines des 
navires de guerre. Ces chaudieres sectionnelles ont etc construites en ces demiers temps par la scciete, 
d’apres le brevet de Mr. Schulz, son directcur, et sont dcstinees aux navires de guerre, surtout aux torpilleurs. 
Elies ont acquis une grande importance. 

•23 


Digitized by Google 



Type tin cuirasse de haute mer de I" 1 ' classe ..Worth". 



Digitized by Google 



L’cnorme fonderie de fer est subdivisee en deux sections pour la coulee sur sable ou sur argile; 
ellc possede 4 cubilots, une grue mobile, 5 grues rotatives et une machine pour la preparation du sable 
ct de 1'argile. On peut y couter les pieces les plus fortes et les plus compliquees, pesant jusqua 
8tX) quintaux. A la fonderie de fer est annexee une fonderie pour metaux, pourvue d'un grand nombre 
de foumeaux a crcusels et dc deux fours a reverbere. Un seul de ces fours a reverbere suffit pour 
produire des pieces coulees cn bronze dc 460 quintaux. 

A la suite des commandes continuelles qui furent con bees a la sodete par la marine, la fabrication 
des machines a vapeur et des chaudiercs devint la branche principale de Pentreprise et il fut decide 
de donner a celle-ci une extension plus considerable et une portec plus grande par Padjonction des 
constructions na vales. La sodete reprit dans oe but, cn 1879, I'etablisscment du chantier maritime dc 

Gaarden, pres Kiel, exploit^ jusqu’alors sous la denomination dc „Norddeutsche Wcrft" . 

En face de la ville de Kiel et le long du port dc guerre ct de commerce plus florissant d ’an nee 

en annee, est situe le vaste immeuble du chantier qui occupe sur la rive de la large baie une 

etendue d'un kilometre environ et qui touche immediatement au chantier Imperial. Grace ci la fermete des 
berges de ladite baie dont la profondeur est d’environ 10 metres on peut en tout temps proceder au 
lancement des plus grands et des plus lourds navi res de guerre et des vapeurs rapides transatl antiques. 

Pendant les annecs 1875 a 1877, on avait construit deja sur ce chantier quelques navires destines 
a la manne dc guerre: nc citons que 1'anden yacht Imperial *HohenzoUem" (aujourd’hui aviso „Kaiser- 
adlcr“) et les corvettes blindccs „ Bismarck - et „Blucher“. La society anonym* pour construction de 

navires ct de machines n Germania" a inaugure sa periode de constructions cn 1879. De 1880 a 1890, 

die construisit les to rpillcurs -avisos .Meteor", .Greif" ct „Blitz u , quatre steamers de cotes pour les colonies 
de I’Est et de l’Ouest Africain, Ic garde-cotcs euirasse .Siegfried", le croiseur de 2* classe .Prinzess 
Wilhelm", un grand nombre de torpilleurs, ainsi que plusieurs steamers et voiliers pour la marine marchande. 
C’est egalement cette societe qui a foumi le euirasse de haute mer de l** classe .Worth" et le croiseur 
de 2* classe .Kaiserin Augusta". Ces deux navires comptent parmi les meilleurs de notre marine de 
guerre, aussi bien sous le rapport de leur valeur de combat qu’au point de vue de leur armement et de 
leur vitesse. 

I-e euirasse de haute mer de l* ro classe .Worth", avant un deplacement de 10,000 tonnes, fut le 
premier grand navi re moderne de combat qui fut construit sur le chantier de 1890 a 1893. Sa longueur 
est de 108 metres, sa largeur maxima de 19,5 et son tirant d’eau moyen de 7,43. Si cet cnormc navire 
euirasse presente des formes plus compactes, il faut I'attribuer a Pepaisseur dc sa euirasse et au poids 
considerable de scs canons. Ijcs conditions sont tout autres pour le croiseur de 2" classe .Kaiserin Augusta" 
dont nous donnons egalement une image. Ses formes sont plus degagccs ct les trois cheminccs puissantes 
qu it possede indiquent que la force des machines y joue un role preponderant. Ce croiseur qui a assiste 
au blocus de la Crete, fait partie actuellement de Pescadre de PAsie Orientale: il dispose d’une force de 
machines extraordinaire et attire Pattention generate. 11 possede trois helices, tandis que le euirasse 
.Wftrth" n'en a que deux, chacune d’elles est activee par une machine specials a triple cylindre. Pendant 
le voyage de reception, qui dura 6 heures, le rendement des machines fut de 14,000 chevaux-vapeur et 
la vitesse moyenne de 22 Vt milles marins; durant la derniere heure, ce rendement fut meme pendant 
assez k>ngtemps de 15,000 chevaux-vapeur, tandis que le contrat n’en stipulait que 12,000. 

Quand on s'approehe du chantier .Germania", a Kiel, on aper^oit d'abord les puissantes con- 
structions de navires. Parmi celles-ci quelques-unes ont ete deja mises a flot et se trouvent placees devant 
le chantier, pour rccevoir leurs amenagements interieurs; d'autres attendent leur achevemcnt sur les plans 
inclines de Pusine. C’est encore la marine du Gouvemement qui foumit les principales commandes. 

On travaiDe avec activity au euirasse de I classe „ Kaiser Wilhelm der Grossc" d’un deplacement 
de 11,000 tonnes, qui a ete lance le I* Mai 1899. Trois helices actionnees par trois machines, isoldes 
Pune de P autre, possedant une force totale de 13,000 chevaux-vapeur indiques sont dcstinecs a imprimer 
au navire une vitesse de 18 milles marins ou de 33,3 kilometres a Pheurc. On a foumi demicrement: 
un petit croiseur .Gazelle" de 2600 tonnes de deplaccment avec des machines de 6000 chevaux-vapeur 
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indiques et a une vitesse de !9,. r ) milles marins ou de 36 kilometres a 1’heure; deux torpilleurs de haute 
mer, ayant une vitesse de 25 milles marins, et un yacht a voiles de 56 unites ct de 17,5 metres de 
longueur. On s'occupc actuelleinent de la construction d’une flotillc de six contre • torpilleurs pour une 
vitesse de 28 milles marins et de celle d’un autre cuirasse de classe .E“, encore plus grand que le 
.Kaiser Wilhelm der Grosse“. Outre cela, on travaille a deux petits croiseurs .Nymphe** et *F“, dont la 
marine allemande a fait egalement la commande a la societc. Gcs navires dont le premier est deja mis 
a flot, auront un deplaoement de 2600 tonnes et une force de machines de 8000 chevaux-vapeur indiques, 
de maniere a pouvoir atteindre une vitesse de 21,5 milles marins a fheure. 

Mais ce n'est pas uniquement le Gouvemement allcmand qui favorise le chantier de ses commandes: 
les autres pays y contribuent aussi pour une large part. C'est ainsi que la societe a construit un 



S. M. crolMur de II* classe ..Gazelle''. 

grand nombre de torpilleurs pour les marines espagnole et turque. Elle a foumi au Bresil trois croiseurs- 
torpilleurs d’un deplacement de 1030 tonnes chacun et possedant une vitesse de 22 a 23 milles marins. 
On a lance au mois de mars 1900 le croiseur de I*" classe .Askold** destine au Gouvemement russe; 
ce navi re a un dcplaccmcnt de 5900 tonnes, une longueur de 133,5 metres ct une largeur de 15. Les trois 
machines possedent une force de 19,000 chevaux-vapeur indiques dans le but d’imprimer au navire la 
vitesse extraordinaire de 23 milles marins a I’hcurc. Parmi les grands travaux executes pour la manne 
marchande allemande, il convient de mentionner la construction des vapeurs a marchandises .Bonn** et 
.Halle**, appartenant au .Norddeutscher Lloyd**. 

On a construit, en outre, dans les ateliers de I’etablissement de Tegel les installations pour 
machines et chaudieres destinees aux navires allemands a coupoles blindees .Friedrich der Grosse** et 
.Grosser Kurfiirst**, aux cuirasses de haute mer de 3* classe .Bayern**, .Baden** et .Kaiser Wilhelm II." 
aux fregatcs-croiseurs .Moltke** et .Gneisenau“, aux corvettes a pent ras .Ariadne**, .Louise**, .Freya", 
.Sophie**, .Marie", .Arcona** ct .Alexandrine**, au croiseur de l 6re classe .Freya", aux canonnieres russes 
.Doschd** et .Wichr" ct a 52 torpilleurs russes. 
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Pendant le eours ties annces, 1e chantier a foumi des constructions ay ant une capacitc totale dc 
80,000 t.-r. et il en reste encore a executer pour 33,000 environ. 

Le chantier possede pour le moment cinq cales de construction, pouvant recevoir des navires 
ayant jusqu'a 140 metres de longueur. Grace a I’agrandissement des chantiers de Kiel, qui est en voie 
d’execution, le nombre des cales pourra etre double et 1'on pourra construire des navires ayant jusqu'a 
250 metres de longueur. Les ateliers actuels servant a la construction des navires scront agrandis egalement 
et quand tous les travaux scront terminus, l’exploitation pourra etre plus quc double©. Actuellement, le 
nombre des ouvriers qui travaillent dans les etablissements de Tegcl et dc Kiel, est dc 3000 et la force 
des machines qui servent a I'exploitation est d'environ 800 chevaux-vapcur. 

I.© capital social en actions est de 5,500,000 marcs. Dcpuis Ic mois d'aout 1896, c'est la tirmc 
Fried. Krupp, a Essen, qui a repris I’exploitation de fetablissemcnt cl qui a garanti aux actionnaircs un 
dividend© annuel dc 4 */ # pour cent — 

Les etablissements qui occupent, a Kiel, le second rang comme importance au point de vue des 
constructions na vales sont les 

Chantiers Howaldt. 

(Howroldtawcrkc) 

Ces chantiers, situes a 1'embouchurc de la Schwentine, representent 1’ivuvrc commence©, en 1838, 
par Mr. A. F. Howaldt et continue©, dcpuis 1865, par son fils Georges Howaldt et, dcpuis 1880, par les 



Chantier maritime an 1877. 

frercs Howaldt dans Ic hut d’etablir les grands ateliers pour 1‘architecture navale et la construction 
des machines. 

On ne s’occupa d’abord quc dc la foumiture de machines pour les navires en bois de cette 
epoque et Pon pruceda ainsi, cn 1848, a la construction de la premiere cannoniere^a vapeur et a helice 
pour la marine du Schleswig-Holstein. A cause des evenements politiques, 1'architecture navale ne prit 
une extension plus grande qu’au moment de la fondation de la Confederation allemande. 
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En 1876, Mr. Georges Howaldt fonda le chantier a son emplacement actuel et son exploitation 
prit bientot un developpcment tel que 1’on se vit oblige de construire a cote, de 1882 a 1884, les ateliers 
pour la construction des machines, la fondcric ct la chnudronnenc. 

Les divers etablissements furent reunis alors, en 1889, en societe anonyme disposant d'un capital 
de 2 millions de marcs en actions et d’un million et demi d’aetions privilegiees consolidees. 



Comme il etait a peu pres ^impossible a la petite ville de Kiel d'alimenter une grossc entrepnse 
avec son propre trafic ct comme les villes voisines, qui se trouvaient dans la meme situation, s'etaient 
pounucs de chantiers, il s’agissait de trouver des debouches sur les grands marches du monde et de 
pourvoir aux besoins les plus divers des clients de TEtranger et de ttnterieur du pays. 

C'est ainsi que nous rencontrons dans la nomenclature des constructions, a cote des croiseurs 
rapides a dimensions considerables destines a la Chine ct au Perou, de petits remorqueurs, des steamers postaux 
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et a passagers, dcs dragucurs a godets et a aspiration, des cales flottantes et des grues et des vapeurs 
marchands, dcpuis les plus petils vapeurs de cote de la mer Baltique jusqu'aux grands steamers 
transatlantiqucs. 

Pendant une periode de 23 ans. la societe a construit sur ses chantiers 360 navires des genres 
les plus different, fournis a presque toutes les nations maritimes. Elle construit en ce moment 10 navires 
dont 5 de plus de 5000 tonnes 
et H destines a 1' Stranger. 

Si nous nous transportons 
sur les chantiers memes, nous 
trouvons quc I’image ci-contre 
donne un apcryu dc I’etablisscmcnt 
en 1805; mais, dcpuis cctlc epoquc, 
les ateliers et leurs depcndances 
ont etc doubles, gruce a des con- 
structions annexes et nouvelles. 

A noire entree dans la Sdnventine 
a bord du petit vapeur qui opere 
la travcrsee de Kiel en 10 minutes, 
nous apcrcevons dcs quais tris>- 
ctcOilus auxquels sont accostes 
des navires en nrmcmcnl ou en 
reparation. Des gnics a vapeur Inttrleur du bAtlment de ('Administration. 

efTectuenl le dichargcmcnt el la 

repartition des materiaux qui viennent d'arriver. Nous passons a cuti vies deux cales flottantes, ayant 
100 metres de longueur et 3000 tonnes de portce, qus pcuvcnl rccevoir des navires de 6000 tonnes, puis 
nous depassons les cales de halage et la grue a mats et nous debarquons a I'cxtremite Sud dcs 

chantiers. Nous avons fait a 
peine quelques pas que nous 
nous trouvons en face du bati- 
ment de Pad ministration. Les 
salles ct les bureaux sont occupes 
par les constructeurs des navires 
ct des machines ct par les com- 
meryants qui viennent liquider le 
montant dcs salaircs et des 
foumituies. Ix*s murs sont 
omes de oentaines de demi- 
moddes representant les navires 
qui ont etc construits. On 
remarque dans la salle une 
collection de modeles d’execution 
artistique, destinee a une expo- 
sition ct indiquant les divers 
genres de navires. les archives 
et les dessins qui sont conserves 
dans des sous-sols a I’cpreuvc 
du feu temoignent de letendue de 1’ exploitation. Des salles de rafraichissements et de fetes et des bureaux 
pour les ingenieurs, a Pelage superieur competent 1’ installation. 

Immediatement a noire sortie de ce batiment, nous entrons dans la fabrique des machines; nos 
egards se portent d'abord sur les enormes galeries et les lourdes grues mobiles destinees a soulever ct a 
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deplacer les lourdcs charges. Nous y trouvons dcs ccntaines de machines a Iravailler les metaux. reparties 
sur un espace de 4490 metres carres. On y voit raboter un gros socle de machine, tourner et perforer 
un arbre cpais de manivelle, assembler une enorme machine, etc. II regne partout dans ces belles gaieties, 
qui atteignent a pen pres la hauteur d’une eglise, une animation assidue et difficile a decrire. 

En suivant la voie ferree, nous traversons au bout de quelques pas la cour de la fabrique, remplie 
de toutes sortes d'helices pour navires et nous entrons dans la fonderie de fer. Nous y apercevons d’abord 
I’atelier de polissage oii les parties en fer et en acier sont debarrassees du sable et de leurs adhercnces, 
avant d’etre confiees au travail de la fabrique de machines proprement dite. Nous passons cnsuitc a 
cote de foumeaux de fusion, pourvus egalement de grandes grues, et devant nous s’etend la fonderie de 



Coulee da cylindras. 

fer et d’acier sur une superficie de 4960 metres carres. Elle possede des scchoirs, des grues rotatives 
el adossees aux murs, un atelier pour la preparation du sable et de l’argile servant au moulage, etc. Des 
ccntaines d'ouvriers y trouvent de l’occupation. 

En continuant notre chemin, nous arrivons a la forge pour machines et navires. Nous voyons 
suspendu aux grues un etambot de navirc pesant 10 tonnes que Ton soumet au corroyage et au martelage, 
puis une presse hydraulique qui petrit dcs blocs d’acicr ardents pour leur donner la forme des parties de 
machines; plus loin, des machines a presser donnent la forme pointuc a dcs barres de fer destinees a etre 
transformers en vis et rivets. Cette installation est completee par toute une scrie do feux de forges, de 
marteaux-pilons grands et petite et de fours a rechaufler qui convertissent les dcchcts en fer nouveau. 

A pres avoir visile ces ateliers qui occupent un espace de 1865 metres carres, nous rctournons a la cour 
pour voir la station qui fournit a letablissement la force et la lumiere electriques. Une machine a vapeur 
de la force d'une centnine de chevaux-vapeur communique la force pour le corroyage de I’acicr et des 
machines de L' a 300 chevaux servent a prod u ire I’electricite pour l eclairage et la force pour le service 
des grues et des treuils. ainsi que pour tout le nouveau chantier maritime, par I’intermedaire d’un cable 
si iuterrain. 
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'lalerie pour la construction des machines aux „Ho\valdtswerke“ 
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A droitc, cn nous dirigcant vers les cales vie halage, ntius renoontrons des deux ootes la chambre 
centraJe des chaudieres. Sept chaudieres enormes foumissent la vapeur aux 12 machines en service et la 
transmettent aux divers ateliers au moven de conduitcs souterraincs. Un condensateur central a surface 
reprend la vapeur employee, des qu'cllc a servi cn hiver a chauffer les ateliers, ct la reporte aux chaudieres 
sous la forme d’eau pure. 

Passons maintenant aux lourdcs pcrccuscs hydnauliques ct aux machines a cintrcr. On peut sc 
faire une idee de leur puissance si l*on voit que d'un coup dc presse dies produisent dans unc epaissc 
plaque de fer une ouverture par laquelle peut passer un Homme et qu'clles replient ensuite sans bruit, a 
angle droit et dans toute sa longueur une plaque d'acier de 10 metres de long sur 20 millimetres d epaisseur. 



Forge pour martelage. 

Faisons encore une oentaine de pas et nous entmns dans Tatelier nouveau pour constructions 
navales qui a 5520 metres carres de superficie. II setend devant nous avec son imposante serie dc lourdcs 
machines a percer, forer, raboter, scier et cintrer les poutrelles, les cornieres et les plaques de tole. 
Des machines a river pneumatiques et hydrauliques sont suspendues aux grues, dans le but d'operer le 
rivetage des parties de navire qui ont etc percees, forces et assemblies a la presse. Des grues, des 
voitures et des brouettes les transportent vers Ic colosse du navire qui sc trouve a cote; des grues et des 
treuils les saisissent et les soulevent jusqu’a leur emplacement definitif. Des millicrs d’ouvriers trouvent de 
1’occupation dans cet atelier et lui donnent une animation extraordinaire. 

Retoumons maintenant sur nos pas et voyons comment se fait Ic travail du bois. l.es pieces de 
bois sont retirees de l’eau, passent a la scierie et sont decoupees cn planches et en madriers; elles 
sejoument ensuite dans le sechoir et sont remises enfln a 1'atelicr dc menuiscric oil I’on en fabrique les 
revetements ct les decors les plus fins. Ce sont les machines qui representent encore ici 1’application la 
plus multiple dc la main-d'ceuvre. 11 ne reste que peu de travail manucl a executer par les ouvriers: 
it suffit qu’ils rcglcnt exact ement les machines-outils et le travail s'achcvc avec une correction inouie. 
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Tonnage d'un arbre de manlvelle. 



Forage d'une helice pour navire. 
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Nous continuons noire visile a travers I'ancien ehanticr ou les fourneaux competent lout Ic travail 
dcs longerons et des toles, qui doit sc faire a chaud. Nous y trouvons aussi un pare a machines pour la 
fabrication des plaques de tole et dcs comiercs. Tout cct cspacc a unc etendue de 4730 metres carres. 
On y a construit en une seule annee deja, en 1888, 28 vapeurs J une capaeite totale de 14,000 tonnes 
environ, lndependamment de vapeurs de petites et de moyennes dimensions, on fabrique ici les parties 
interieures des grands navires. 

Apres avoir passe par la fonderie de metaux et par 1 ‘atelier d'armement oil I’on construit des 
cuisines, des ventilateurs, dcs cscaliers, des balustrades et tout ce qui sert a ('installation du pent, nous 
aboutissons a la chaudronnerie. Ce sont encore ici les machines silcncicuses hydrauliques et electriques a 
forer, a cintrer et a river qui excitent notre admiration, car il sufftt de quclques legers mouvements de la main 



Machine k cintrer lee plaques de Idle. 


pourque ces diflerentes operations soient executees par les chaudronniers aux diverses parties de la chaudiere, 
qui ressemblent deja a des plaques de cuirassc. On travaille activement au rivetage et a la soudure 
jusqu a ce que la construction de ccs cnormes chaudieres, dont quclques-uncs pesent jusqu’a 50,000 kg, 
soit achcvec jusqu’a ce que cclles-ci soient installees dans le navire au moyen dc la grande gnie 

a mature. 

Nous avons done parcouru le chantier dans toute son etendue et nous avons appris a connaitre 
1‘usage que Ton peut faire de materiaux bruts et comment on parvient a construire un navire a l’aide de forces 
convenablement appropriees. Nous ne croyons pas qu’il existe une seconde industrie presentant autant 
d’interct, car un navire completement acheve reunit en lui seul tout l’interieur d’un hotel avec les installations 
pour magasins et pour Ic transport maritime tout a fait de la mcmc manicrc que les chemins dc fer sur la 
terre forme. 
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..Howaldtswerke" i Kiel. 



Nouvaau chantier vu du c6t« da 1‘aau. 



Lancement du ..Vera" pour Halainborg. 
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Quoique l'on eut du songer avant tout a achever le chanticr pourque 1'exploitation flit absolument 
capable de soutenir la concurrence, il n’en est pas moins vrai que l'etablissement a progress^ d’une maniere 
tres-heureuse sous un autre point de vue, c'est-a-dire sur le terrain economique-social. 

En 1884, a lepoque du transfert de la fabrique de machines, on fonda une colonie d'ouvriers et 
Ton construct pour les employes des habitations qui peuvent servir de modeles dans tout le pays et dont 
lea jardins potagers bien entretenus contribuent a donner a la localite un aspect reellement agreable. 

On y trouve une societe coope- 
rative de consommation,une conduite 
d’eau et un service pour 1‘cxtinction 
des inccndics: tout cela contribuc 
au bien-etre des ouvriers. 

Une societe pour la construction 
de maisons ouvricres, qui possede 
deja une cinquantaine d'habitations 
et d'autres terrains a balir, a etc 
fondee I'annee demiere et son but 
hautement recommandable consiste 
a pnicurer a I’ouvrier une habitation 
salubre lui appartenant. 

Pendant la periode des trois 
annecs ecoulecs le capital en actions 
a etc porte a 4 millions de marcs et eclui des actions privilegi&s u 2 1 /* millions; il convient d*y ajouter a 
peu pres un demi-million de marcs comme funds de reserve realise. Les chantiers ont ete agrandis a tel 
point qu’il est possible de fournir du travail a 5000 ouvriers. 

Iji societe a fait (‘acquisition de terrains situes dans les environs, de maniere u pouvoir doubler 
encore 1 etendue des chantiers, si le besoin s en faisait sentir. 

Nous quittons enfin cet etaWissement avec 1'impression d’avoir rendu visite a unc institution 
ouvriere patiotrique, qui a ete fondee avec une energie de fer et dc larges vues dans l'avcnir et qua 
constitue une pierre solide pour Ledifice de I’industrie allemande des constructions navales. — 

1 .'image ci-dessous nous transporte dans Pandemic ville hanseatique de Lubeck et nous 
represente le 

Chantier pour naviros de Henry Koch. 

(Schilf»wciil vun llcmy Koch) 

Cet etablissement qui est dans cette ville le seul de son espece et qui a son importance pour les 
armateurs de Lubeck, fut fonde, en 1882, par Mr. Henry Koch et passa a ses heritiers, en 1888. 




Vue du chantier naval de Henry Koch i Lubeck. 
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lx terrain, affectc au chantier, cst situe en avant dc la Porte du Chateau dans la ..Ballaslkuhle**, 
sur un brus abandonne do la Travc. II possede une superficie de 88,000 metres carres et une ctendue de 
400 metres environ le long de I'eau. 

Le chantier de navi res de Henry Koch, d Lubeck, s'occupe de la reconstruction et de la reparation 
de steamers et de navires en fer de toutes especes. Ix plus grand navire qui ait etc foumi par lui 
jusqu'a cc jour est un steamer de 3500 tonnes; les installations permettent cependant de construire des 
navires pouvant transporter jusqu'a 5000 tonnes. 

L'atelier pour la fabrication des chaudieres possede une forte machine hvdrauliquc a river et tous 
les outils sont d une construction des plus rccentes. 

Le chantier possede deux formes flottantes combinees, dont nous donnons ci-dessous une 
representation; elles ont une longueur de 250 pieds et permettent de reoevoir des navires ayant jusqu’a 
1500 t.-r. de capacity et 14 pieds de tirant d’eau. 



La^cale ftottante du chantier. 


Lx nombre considerable de constructions nouvelles et les trnvuux important* de reparations qui 
ont ete executes par le chantier dc navires de Mr. Henry Koch, depuis 1882, ont pleinement justifie la 
reputation de cct etablisscmcnt: aussi la marine Imperialc et les armements les plus considerables de la 
mer lialtiquc, de l’Elbc et du Weser lui font-ils des cnmmandcs reguliercs. 

Sur la cote du Mecklembourg, nous avons a citer la 

Societe anonyme ..Neptuir chantier pour naviros et fabrique de machine*, ft Rostock. 

(Aktirn-Gcsi'Mv had ,\'epton”, Sthifliucrft uni Ma^hinrnfabi ilc in K<xiick) 

On peut construire sur ce chantier des steamers a marchandiscs et a passagers de tous les types 
et d’un tonnage variant jusqu’a 10,000 tonnes environ. 

L'etablissemcnt est constitue com me societe anonvme depuis 1870 et travaille avec un capital de 

1.650.000 marcs en actions. II a constniit jusqu'ici 174 navires a vapeur et des armateurs de Ham- 
bourg, de Schleswig, de Flensbourg et tie Cologne lui ont transmis encore la commando de navires de 

16.000 tonnes environ. On voit done que les 1200 ouvriers de I'etahlissement ont du travail pour 
tongtemps. 

Nous avons n purler en ce moment de 1'cxploitation des chantiers dans la Pomeranie et occupons* 
nous d’abord d'une entreprise qui jnuit d’une reputation universclle. Tout le monde a entendu purler deja de la 

Societe anonyme do Stettin ..Vulcan pour roiiNtrurtions de machines, 
it Bredow, pres Stettin. 

(Su-tOncr Ma>chincnbau- \> tu*n-< ivsvlhc hale .Vulcan*) 

C’est die qui a constru'd les plus grands navires de guerre el marchands du monde. 

Celui qui veut bien jeter un coup d'oeil sur la vue d'ensemble tie ce chantier, que nous donnons 
plus loin, doit s'ecrier involontnirement: quelle exploitation grandiose? Un ne voit pnrtout, en eflfet, que 
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des cheminees qui furnent et d’enormes navires qui sont en construction et qui couvrent une longueur de 
520 metres du oote de 1'eau. Cest reellement imposant! 

La superficie de ce chantier occupe un espace de 26 hectares ou 7500 ouvriers environ se 
retrouvent journellement: c’est le centre du travail actif et dc I’industric pour la population dc Bredow et 
lie tous les environs. 

La societe anonyme de Stettin „ Vulcan* pour la construction de machines occupe le premier 
rang non-seulement dans ('Industrie dc Stettin, mais aussi parmi tous les autres chanliers maritimes de 



S. M. Crolteur de classe M HerthB". 


l’AUemagnc. Les installations ct les productions dc ce chantier sont supericures et celles-ci pcuvent rival iser 
avec celles des chantiers les plus importants du monde. 

La creation de la fabriquc remontc a I’annec 1851, epoquc a laquelle MM. FrQchtenicht et Brock 
prirent la resolution d'etablir un chantier pour la construction dc navires en fer, & Bredow, qui 
n ’etait alors qu'un petit village ignore aux environs dc Stettin. En egard au capital dont disposaient 
les fondateurs, les ateliers ne purent ctre monies que sur un pied restreint et la premiere exploitation 
n'avait comme etendue que la dixieme partie environ dc celle que le chantier occupe actuellement. 
Ijcs premiers proprietaires exploitercnt cctte fabnque pour leur propre compte jusqu'en 1857, epoque 
a laquelle ils resolurent de transformer I’entreprise en societe anonyme: l’extension du chantier 
etait devenue necessairc et pour cela il fallait des ressources plus considerables. C'est ainsi qu’ avec la 
participation de 6 commer^ants et industriels de Stettin et de 2 de Berlin la societe anonyme actuelle fut 
formee au capital d’un million de thalers ou de 3 millions de marcs. II cst dit dans les statuts de 
fondation du 29 Janvier 1857 que le but de la societe etait „de reprendre la fabriquc de MM. Frilchtenicht 
et Brock et de donner une extension considerable aux affaires' 4 . 
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Aucun des membres fondateurs n’cut cru a cette epoque qu’au bout de 40 ans le „ Vulcan" aurait 
acquis l’importancc et le developpcmcnt qu'il possede actuellcment. C*est grace au talent et a 1’esprit 
d’initiative de ceux qui furent appeles k la direction que la fabriquc, malgrc scs debuts modes tes, cst 
devenue un etablissement universe! dont les produits sont classes au premier rang parmi ccux quc (’Industrie 
allemande expedie dans tous les pays. 

Presque immediatement apres sa fondation, la sodete, tout en s’ occupant d’architecturc navale, 
entreprit la construction de locomotives et la premiere fut foumie en 1859. l^s ateliers du „ Vulcan w ont 
constant jusqu’a ce jour a peu pres 2000 locomotives destines aux chemins de fer du pays et de I’Etranger. 

I .a situation finandere de la sodete est devenue dans la suite des temps excessivement avantageuse, 
grace a la prevoyance de la direction. Le capital primitif en actions a ete porte successivement de 



Crolseur chlnols rl Hai Yung" („Hil Shew" et „H*I Shen"). 

iH-pLiccinint ,*9jo ton no. K400 du-vjax-vupcur; rittisc 20,75 millo marin* 


3 millions a 8 millions dc marcs. Mais cette augmentation du capital seule ne donne pas une idee exacte 
du grand developpemcnt qu’ a pris !e .Vulcan" en 40 annees. n faut la trouver dans la valeur des 
installations de la fabriquc qui n 'etait que de 1,900.000 marcs et qui represente actuellcment 24 millions: 
il s’ensuit que cctte valeur a ete dodecuplee depuis la fondation de la sodete. 

I<a supcrficic dc toute la fabrique etait de 8 hectares environ en 1870: aujourd’hui elle est de 
26. T.’espace occupe par les ateliers etait, a cette epoque, de 20,000 metres carres environ: actueflement 
il est de 60,000 a peu pres. Le nombre des ouvriers qui etait de 1800, en moyenne, a ete porte a 7500. 

I/: premier navire qui a ete construit sur les chantiers est le vapeur a roues .Dievenow" appar- 
tenant a Tarmcment Braunlich a Stettin: il etait en service pendant 46 ans. En 1866, la sodete entre- 
prit la construction des premiers petits navires de guerre pour la marine prussienne de cette epoque et, 
en 1869, elle construisit la premiere grande machine pour la fregate cuirassee „Hansa“. I .a premiere 
commande d'un grand cuirasse, le „Preussen“, fut ennfiee au B Vulcan* 3 4 par la marine allemande. en 1871. 

En y comprenant ceux qui sont encore en construction pour le moment, on a construit sur les 
chantiers du „ Vulcan" 250 navires repartis de la maniere suivante: 62 grands et petits navires de guerre; 
139 steamers a helice, grands et petits, pour la marine marchandc et 49 vapeurs k roues. 
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Parmi les grands navires de guerre, il a etc construct pour la marine allemande IS navires dont 
7 cuirasses de 6 a 1 2,000 tonnes de deplacement et pour les Gouvemements strangers 1 1 navires 
dont 2 cuirasses de 7500 tonnes de deplacement Ce sont les suivants: 

l.e yacht Imperial *Hohenzollem“ ; II cuirasses; I croiseur cmras.se de 9800 tonnes; 8 croiseurs 
de 1*** classc; 6 croiseurs dc differcntcs classes; I croiscur-torpillcur et I aviso; en outre, 33 torpillcurs. 

Parmi les navires marchands qui ont etc construits, il y a: 8 grands steamers rapidcs trans- 
atlantiques de 450 a 706 pieds anglais de longueur; 26 grands steamers pour merchandises et passagers 



Machine A quatre cyllndras et A triple detente de la force totale de 27,000 chavaux-vapeur avac systAme A 
compensation Schllck, conatruita pour la ataamar rapid# * doubla hAllca „Kai»ar Wilhalm dar Oroasa”. 


de 260 a 560 pieds anglais de longueur; 42 steamers moyens pour merchandises et passagers dont la 
longueur varie entre 150 et 250 pieds anglais; 56 petits steamers au meme usage et 6 vapeurs brisc-glaces. 

Parmi les navires qui ont ete construits pour la marine marchande. i! convient de citer: 

Pour le „Norddeutscher Lk>yd“ : 

l-es steamers rapides ..Kaiser Wilhelm II. “ et „Kaiser Wilhelm der Grosse“. Ce dernier est 
Actuellemcnt le vapeur transatlantique le plus grand et le plus rapide du monde; il a 649 pieds de longueur, 
son displacement est de 20,500 tonnes et fa force de ses machines de 28,000 chevaux-vapeur indiques. 
Le navire traverse 1'Ocean avec une vitesse moyenne de 22,5 nceuds a l’heure et la plus grande vitesse 
obtenue depasse 23 noeuds. 
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Machine a quatre cylindres et a triple detente de la force totale de 7500 chevaux-vapeur indiques avec systeme 
a compensation Schlick, construite pour des croiseurs de 2900 tonnes de deplacement. 



Les grands steamers pour marchandises et passagers „ Friedrich der Grosse" et „K unigin Luise", 
deux navires-soeurs de 5-45 pieds de longueur et d'un deplacement de 18,000 tonnes et le „K6nig Albert". 
Pour la „Hamburg-Amenka Linie": 

Les steamers rapides „ Auguste Victoria" et „FUrst Bismarck" , les grands steamers pour marchan- 
dises et passugers „Patria“, „Palatia“ et „ Patricia" et le steamer postal subsidic ..Hamburg**. 





Steamer A double helice ..Patricia" de la ..Hamburg-Amerika Ltnie" dans la cale flottante du chantiar 

, .Vulcan" A Stettin. 


On construit uclucllemcnl deux grands steamers postaux subsidies a double helice le .hinzett 
Irene" pour le .Norddeutscher Lloyd" et le -Kiautschou" pour la „ Hamburg- Amerika I.tnie". Celle-ci fait 

constmire aussi sur les chantiers du .Vulcan" le steamer rapide .Deutschland" a double helice. C.c navire 



Modaie du steamar a double hAUca ..Deutschland". 


enorme a une longueur de 684 pieds anglais et un duplacement de J3,U00 tonnes environ. I .a force totale 
de ses deux machines sera de 33,000 chevaux-vapeur indiques. II entreprendra son premier voyage a 
travers 1’Ocean au printemps de 1900. 

En fait de navires de guerre, les chantiers eonstruisent un cuirasse de croisiere pour le Japon. un 
enuseur protege pour la Kussie el un grand cuirasse vie haute mer pour la marine allemande. 
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Vapeur rapide a double helice „Kaiser Wilhelm der Grosse", 

icmtruit Mir Ic <hant»cr dc la wxiclc ODonymc dc Stettin ..Vulcan - pour constructions dc machines, a Bredow. pres Stettin 



l-e chancier qui avoisine le „ Vulcan* sur ce territoire et qui le suit immediatement en importance, 
porte la denomination de: 

Oderwerke, fabrique de machines et chantler pour constructions n a vales. 

(Societe anonyme). 

(i iiirrwrrkc, Maschiiu-nfcbrik & Scfajflsbuuu'cift A.*U.) 

Les chantiers sont tres-avantagcuscment situes sur 1‘Oder oil ils occupent une longueur de 
395 metres du cote du fleuve: ils se trouvent sur le territoire de la vide de Grabow s. O. qui touche a celle 
de Bredovv. En parlant de la flotte de la mer Raitique, nous avons fait connaitre quelques-uns des navires 
qui ont etc construits sur ce chantier: ils constituent unc preuvc eclatantc de la puissance de production 
de cet etablissement Qu’il nous suffise de citcr le trois - mats - barque .Anna Schwalbe* de Rostock, qui 



Le yacht Imperial ..Alexandria", 

■ ■Mi'll uit mii lc < hanlirr do .Udcnrri kc“ ( fatirujui- di machine* cl duntti't dc oon>U ucliun* na\ iltr». viciiitc anonyme, it Ijiitbow »/ll 

fut constant, en 1892, et le paquebot a vapeur „lmperator“, qui fut place sur cale en 1 896 et dont la 
construction fut completcment achevee neuf mois plus tard. 

Nous nous permettons de donner encore id la representation du yacht Imperial .Alexandria*, qui 
fut construit u#alement par la societe et dont I’Empercur sc sert de preference dans ses excursions sur la 
Spree et la Havel. 

1/usine existe depuis 63 ans et fut fondle, en 1837, sous la denomination de .fonderie de fer dc 
Stettin* (plus tard Miller et Holbergi. C’est en 1894 qu elle adopta la flrme actuelle. La superfide de 
la fabrique dont nous donnons d-contre une vue, prise du cote de l'Oder, est de 1 26,466 metres carres 
dont 22,937 sont couverts de constructions. 

Le chantier ne comprend pas moins de 10 calcs de halagc: dies permettent la construction 
simultanee de navires Je mer pouvant charter jusqu'u 3000 tonnes de merchandises. Devant le dumber 
se trouve la cale flottantc qui a ete construite par la sodete elle-meme: elle se compose de deux parties 
ayant respectivemcnt 40 ct 50 metres de longueur, de maniere quelle puisse recevoir non-seulement des 
navires de .XXX) tonnes, mais en meme temps des navires plus petits. Dans I’usine meme, on trouve 
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la chaudronnerie avec machine hydraulique pour rivetage, des ateliers mecaniqucs. la fonderic de fcr, la 
forge, i'atelier de menuiserie, la galerie de montage, les magasins, les salles a manger pour ouvriers, les 
bureaux, etc.; le tout avantageusement dispose. Leclairage est fourni par une station centrale d’electricite et 
par une usine a goz, proprietes de la societe. Les machines-outils, les tours, les raboteuses, les perforeuses, 
les decoupeuses pour plaques de navires et les autres machines auxiliaires pour la construction des navires 
et des machines, dont le nombre depasse 300, sont mises cn mouvement par I J machines a vapeur appnr- 
tenant a I'usinc. 

Tous les ateliers et les embarcaderes sont relies entre eux par des votes a ecartement normal, de 
maniere que les waggons charges qui sont transbordes de la garc des marchandises, situee de 1'autre cote 



Troia-mit^barqu* „Anfi« Scbw«lb«" 

cnn»tniit Mir le chanlier ..Odcrwcrkc*. fabrique r|c machines et chantier de cnnstnicliom navalrt, swictc anonyme, a tirahnw */i). 


de l'Oder, a l'aide d'un bateau dc passage, arrivent a I'usinc directcment a 1'endroit oil les materiaux 
trouvent leur emploi. 

L’usine occupe environ 1500 ouvriers. Ici encore, e'est un gros capital par actions s'elevant a 
1,600,000 marcs qui est mis a la disposition des constructions navales. 

La direction se compose de MM. Amnell, Heumann et’Blackstady. 

Lc grand nombre dc navires que 1'usine a foumis prouve le degre de production de cet Jetablisse- 
ment. En fait dc travaux importants, citons la construction de 433 navires de tout© cspecc, de 57 dra- 
gueurs, de 1220 chaudieres et de 650 machines a vapeur. 

Parmi les steamers qui ont etc fournis et qui sont en construction cn ce moment, il y a lieu de 
mentionner: 4 vapeurs a une roue, 3 id. a dtemes pour la Russie, 3 grands steamers marchands, 1 vapeur 
a passagers, 8 remorqueurs et un vapeur a citemes pour alcool. 

Nous nous trouvons done encore ici en presence d'un chantier maritime qui peut satisfaire a toutes 
les exigences ct qui possede une importance toujours cn>issantc au point dc vue dc la construction des 
navires les plus grands. 
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Croiscur cuirasse de 1 " classe „Jakumo“ de la marine imperiale Japonaise. 

Conslruit cn 1899 sur les chantiej* tic con>truclions maritime* de Stettin, sociotc par actions ..VulUan" a Hredow. 
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Vap®ur postal Jmperator", 

c*m>iiuit sur Ic chanticr «1cs .Oderwerke*. fat>ri<|ur de machine* ct chaaticr dc coi**1r«ction* naralc*. viricti! anonyme, 

» Grabow h/O. 


Nous arrivons a la fin de notre tournee et nous rencontrons, dans les anciennes provinces de la 
Prussc Orientate et Occidental, unc exploitation de chantiers maritimes qui peut rivaliser cn importance 
avec lc „ Vulcan* de Stettin. Nous voulons parler des chantiers de 

P. Schichaa, chantiers pour navlres, fabrique pour machines et locomotives a Elbing, 
chantiers pour navlres ii Dantzig. 

(F. Schichau.) 

On comprend sous cettc tirme les ctablissements qui furent fondes, cn IH37, par Mr. F. Schichau 
a Elbing. et cn 1891, a Dantzig. Ils occupent unc supcrftdc totale de 62 hectares dont 70,000 metres 
caries et plus sont rocouvcrts de constructions. Cellcs-d se composent: 1. de la fabrique pour machines, 
de la fonderic en fer, cn arier ct en bronze et du chan tier pour navires a Elbing; 2. de la fabrique pour 
locomotives et dc la chaudronnerie a Elbing; 3. du chantier pour navires de toutes dimensions a Dantzig 
et 4. du dock flottant et des ateliers pour reparations a Pillau. 

I^es ctablissements dc ccttc firme occupent en ce moment dans leur ensemble plus de 6000 ouvriers, 
qui sont loges dans des habitations trcs-confortables et dont l’avenir est assure par une caisse de secours 
prosperc pour ouvriers devenus invalides et affaiblis par 1’age. 

Un batiment central a trois etages situe dans la Schichaustrasse, a Elbing, renferme des locaux 
spacieux et bien amenages pour les bureaux de plus de 180 ingenieurs, techniaens, employes commerciaux 
et administratifs, representants, etc. 

I -a fabrique pour machines possede des ateliers commodes sous forme de galerics et des sallcs dc 
montage clevces, qui sont pourvus des machincs-outils modernes les plus perfection necs ct dc grues dc 
toutc espfccc, de maniere a permettre la production la plus grande. F.lle a foumi jusqu’au milieu dc l’annce 
1899 plus dc 2000 machines a vapeur dont 500 a triple detente ct 800 pour navires. Indepcndamment 
d'un grand nombre de machines stationaircs destinecs aux usages les plus varies, ellc a construit plus de 
280 grandes machines a vapeur pour stations clcctriques centrales qui ont etc fournies a la plupart des 
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grandes villes «iu continent, entre autrcs a Rome, Madrid, Barcelona, Buda-Pcsth, Moscou, St. I’etersbourg, 
Hambourg, Altona, Brcme, Hanovre, Breslau, Kdnigsberg et Berlin. 

I-a fondcrie en fer et en acier, constniite et installee de la maniere la plus moderne, fournit des 
pieces coulees do unites dimensions, dont le poids varie jus'qua 35 tonnes. Iji fonderie en bronze est 
ctahlie sur le meme pied. 

Ixs chantiers maritinies a Elbing possedent 15 cales de halnge et peuvent recevoir le meme nombre 
de na vires: ils sont pourvus de la maniere la plus commode et la plus complete de toutes les machines 
pour le travail du fer et de lacier. 

Plus de 700 steamers de riviere et de haute mcr et plus de 50 dragueurs a vapeur des dimensions 
les plus diverses et des modeles les plus varies sont sortis de ces chantiers. II faut v ajouter, pour les 
23 dernieres annees, plus de 250 torpiDeurs, contre-lorpilleurs et croiseurs dont la firm® s'est fait une excellentc 
spedalite. Parmi les navires de cette dcmierc espece il y en a qui possedent une vitesse moyenne de 



Un contre-torplllour en pleine chasse 

jrre filmic cbji^r jkiui *oy j^c «l >»• •), cifni}* tarn! complct. Mkrmcal O •£> tc nne» de cliMbuat djn» In loulev vit»»»c moyenit .VC! ■!•!«* injilat SVJ km 
avec < ^uif emeat complrt. tfornni ft l* tonn • <lf clmtor* (iou(n plclnr*)t viirtie iroyranr :et K> maun* km. 

Longueur: UH sHrct. Largeur. M nMrr*. Font dr, machinr,: »i«i che vju*»apr»r. 

Oualrr rontrr-lorpilUur* on I rlr fon»«r*it« pour la marine Imperial* rhiaoi.r, rn l-f-f par F. Sakithau i Killing 

35 milles marins, non obtenue encore jusqua cette epoque. A peu deceptions pres, tous ces bateaux se 
rendirent sous propre vapeur a leurs ports de destination, e'est-a-dire aux ports militaires de Kiel et 
de Wilhelmshaven (AHcmagnc), a Crons tad t, Nicolai cw ct Wladhvostok iRussie), a Pola lAutriche), a la 
Spezzia I Italic), a Constantinople (Turquie), a Rio de Janeiro (Bresil), a Futschau ct Tientsin (Chine) ou ils 
arriverent en bon etat; quelques-uns eurent ccpendanl une traversee difficile. 

I.a fabrique pour locomotives, a Elbing, a laquelle est annexee la chaudronnerie pour tout 
l’etablissement, a fourni jusqu'ici plus de 1200 locomotives dont un tiers environ a machines compound, 
(•race a ses vastes galcries. In chaudronnerie est a meme de fabriquer des chaudiercs de toutes dimen- 
sions et de tous les modeles. — I .'atelier de forge qui fait partie de la fabrique pour locomotives 
peut fournir les pieces forgees les plus considerables, entre autres pour letrave et 1'etambot des navires, 
pour les arbres de maniveUe, etc. Tous les ateliers sont relies entre eux et avec les chemins de fer dc 
I’Etat et du Haflf par des voies dc raccordement a ccartcmcnt normal. — 

Une station centralc dclectridte de la force de 2000 chevaux-vapeur environ assure l’eclairagc 
dans tout I elablissement et la transmission dc force dans les nombreux ateliers, ainsi qu’aux granJcs et 
aux petites grues. 

Les chantiers Schichau, a Dantzig, occupent une superticie de 291,500 metres carres et touchent 
immediatement a la Yistulc. Ses cales de halage permettent dc recevoir huit des plus grands navires 
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dc mcr a tirant d'eau illimite, ainsi que des cuirasses de I class® ct dcs steamers rapides. Les chnntiers 
disposont dans ce but dc machincs-outils des modeles les plus modemes et possedcnt une groe en forme de 
higuc dc la portce dc 130 tonnes pour 1c montage ct 1c soulcvcment dcs chaudiercs. L'cclnirage electrique. 
le telephone ct le raccordement au chemin de fer de I'Etat y son! largcrncnt appliques. 

Un grand dock flottant, a I’illau, est destine a reccvoir les navires, si le cas sc presentc, ct 
I'ntelier de reparations qui y est contigu, permet d'executer les travaux indispensable*. — 

Dans ehaque departement des etablissements Schichau, il existe des salles a manger speciales oil 
les ouvriers peuvent sejoumcr confortablcment pendant les heures de repos et de rafraichissemcnt: on y 
tmuve egnlemcnt dcs apparcils qui permettent aux ouvriers dc rechauffcr leur manger. Enrtn ehaque de- 
partement possede un cabinet de consultations ct dc visite ct un medccin y est attache en permanence. 

rarmi les exploitations de chantiers de I’interieur du pays, il cunvient de signaler encore la flrmc 
Sachsenberg fri*res, societe & responsabilite limitee, 

(« IctitOilcr < > m h II.) 

qui possede unc grande importance au point de vuc de ('architecture navale de rAllemagne. 

La llrrne Sachsenberg freres, societe a responsabilite limitee, a son siege a Kosslau sur I’Elbe. 
Independamment de lu fabrication de machines a vapeur fixes (surtout pour la production de la force 



Charmer maritime at chaudronnari* da Sachsanberg Ir6res, * Rosslau sur I’Elba. 


electrique), de moulins a boulets, de machines et d’appnreils pour briqueteries, fabriques de oeramique, 
distilleries, fabriques de papier, etc I'ctablisscment s’occupc surtout dc la construction de navires dc rivieres 
et Je cotes de toutes especes et des machines, chaudiercs, treuils, pompes, etc. qui s*y rapportent. II possede 
n cet eft’et deux installations de chantiers dont 1’unc a kosslau sur I'Elbe et I'autre a Cologne-Dcutz. dans 
le nouveau port de salut do Mulheim. 

lx premier chan tier, y compris la chaudnmneric et un port d'interieur privc d'une superticie d’eau 
dc 8000 metres carres, dispose d'un terrain de 51,446 metres carres qui est sillonne par un reseau de 
voies ferrees privees de .'(000 m. de longueur sur lesquelles circulent des locomotives appartenant au 
chantier et qui sont reliees au chemin de fer de I'Etat, La calc principal peut recevoir les plus grands 
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navircs qui naviguent sur I’Elbe: on les retire du fleuve parallelement a ia rive au moyen de forts cabestans 
et on les place sur 10 wagons en for. Une grue d'une portee de 30 tonnes est etablie le long de I' Elbe 
et pemiet la monlee et la descent© dcs chaudieres et des parties de machines, quel que soil I’ctiage des 
caux. I -es batiments Ju chantier renferment une forge avee martcau-pilnn a vapeur pour la fabrication dcs 
couples, une chaudronnerie de cuivre, une ferblanteric, un petit atelier pour machines et une menuiscric 
pour navircs. Un grand atelier de charpenterie et un depot de bois se trouvent a proximite. 

I -a chaudronnerie est pourvue d’une puissante machine hvdrauliquc a river pour chaudieres 
ayant jusqu'a 5 metres de diametre. On y trouve egalement une grue mobile de 5 tonnes de portee, 
destine© a etre activee a la main et une autre de 30 tonnes, mue par 1 electricite. Elies servent toutes les 
deux au soulevement vies chaudieres et des parties qui s’y rapport© nt. II existe, en outre, dans ccttc in- 



i?l|atilut-mcci4t?aLs ct ateftet pent reparation.' 2c la fttmc Sac ij.vn be tc| fteto, 
a topenjal'H'ilc timilcc, a 

stallation un grand nombre vie machines a raboter les bordures des plaques de Idle, de tours, de pcrccusis, 
etc. Une station ccntrale d’elcctricitc a ete construite a cute de la chaudronnerie et transmel a celle-ci et 
au diantier le courant ncoessaire pour leclairage et la force motrice. 

La construction la plus recente dans la fabrique de machines consiste dans une galerie de montage 
servie par une grue mobile, mue a Pelectricite, dont la fleche est de IS metres, la hauteur de 9 au dessus 
de la base et la portee de 25 tonnes. Le second atelier de montage, qui est un peu plus petit, posstdc 
une grue de 15 tonnes avec force motrice. D’aillcurs les ateliers pour la construction des machines s*»nt 
abondammenl pourvus de machines-* wti Is de toutes dimensions, telles que tours, perceuses, raboteusis, 
f raise uses, etc. II en est de meme de I’atelier vie menuiserie pour modeles et de la fonvlerie de fer, qu. y 
sont annexes. 

Le diantier-succursale de la tirme a Cologne-Deutz a ete construit, en 1898, sur un immeuble de 
36,660 metres carres, situe dans le nouveau port de saint vie Mulheim et appartenant a l’Etat. La soeiete 
l’a pris en location pour un grand nombre d’annees. It possede une grue, etablie sur la rive, d’une portee 
dc 35 tonnes et muo par I'electricite, une cale de halage pour les petits navircs du Rliin et une cale 
transversal© scmblable a celle qui existe a Rosslau. On y trouve, en outre, tous les ateliers et le machines 
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le Khin central" a Dusseldorf, 

con*truit par Sachscnbcrg frcrcs, socictc a rcsponsabilitc* limiter. 




neoessaires a la construction navale, ainsi que des installations pour la reparation des machines et des 
chaudicres des vapeurs du Rhin. 

I .a firme Sachsenberg freres, a Rosslau construit, comme speciality, des vapeurs a roues qui servent 
ile remorqueurs et en meme temps au transport des marchandises ct des passagers. Ces vapeurs possedent 
les plus grandcs dimensions et sont en usage non-sculemcnt sur presque tous les lleuves de l’Allemagne, 
mats egalcmcnt sur les cotes et les lacs intericurs. Idle a construit un grand nombre de steamers a 
helice de toutes especcs et de toutes dimensions qui sont avantageusement connus, ainsi que des dragucurs 
a vapeur, des grues flottantes, etc De mcmc qu’a l'interieur de I’Allemagne, ia maison jouit dune exccllente 
reputation a l’Etranger el dans les pays extra -curopecns, car les productions de ses chantiers sc ren- 
contrent dans les eaux de I'Afrique, dc I'Ameriquc meridionale et de l’Asie orientale oil elles sont fort 
appreciees pour leur solidite et pair les services qu’elles sont appelees a rendre. Ses produits, en fait dc 



Fabclque da machine* at tonderi# da tar. 


machines, en general, gngnent de plus cn plus les faveurs du public; mnis, cc sont suitout, dans cette 
branche industriellc, ses machines a vapeur vcrticalcs a vitessc rapidc ct a grander dimensions qui jouent 
un nMe important dans I'electricite moderne et que In firme a portces deja a un liaut degrc de perfection, 
quoique le type des ces machines soit encore trcs-recent. 

I .a firme Sachsenberg freres, a Rosslau sur I’Elbe et a Cologne- Deutz, a construit jusqu’ a la lin 
de 1809 cc qui suit; 120 vapeurs de riviere a roues laterales dont 43 avec machines a triple detente de 
la force de 800 a 1300 chevaux -vapeur indiquJs; 22 vapeurs a roue a 1‘arriere dont 14 pair I* Et ranger; 
3 vapeurs a roue diagonale; 58 vapeurs a helice; 10 vapeurs a chaine p>ur le service sur I'Elbe, le Main 
et la Spree; 5 dragueurs a vapeur; I grue flottante pour le port de la Plata ei 253 autres navircs sans 
force motrice. Total: 472 na vires. 

<>n a construit jusqu a la meme epoque dans les ateliers de Rosslau; 1200 machines d'une force 
totale de 05,000 chevaux -vapeur indiques environ et 900 chaudieres a vapeur, y compris les machines et 
les chaikliercs pour navircs. I.©s ateliers rcunis de Rosslau et de Deutz occupent actuellement 1000 ouvriers 
environ. — 

Dans la description ties diffe rents chantiers maritimes, nous avons eu souvent ('occasion de parler 
des docks qui y sont cn exploitation Une grande partic ik; ces installations, p<»ur la plupart des docks 
flottnnts, s<»nt egalemcnt construitcs aujourd’hui cn Allcmagne, avec des matcriaux allemands, et 
n<»tnmmcnt par I’une ilc nos plus importnntes usincs mclallurgiqucs du pays rhunan. I .a 
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society anonymc pour ]'cxpk>itation dc mines et usincs mctallurgiqucs a Ohcrhauscn, s'occupc spcci- 
alement, depute de longues annties, de la construction dc ces docks flottants. I^es ouvrages qui sortent 
de ses ateliers, dont nous donnons ici quelques reproductions, se distinguent, non-seulement par leur grande 
lege rote ct une puissance considerable, mate encore par une solidite des plus remarquablc. 

I jc dock flottant metallique du chantier naval Imperial dc Dantzig fut construit cn 1881/82, par la 
Ciutchoflriungsluittc. II est a simple section et a 100 m de longueur et 34 m de largeur; le ponton a une 


Dockjlottant mitalliqu* construit pour Is chantier naval Imperial k Dantzig. 



hauteur de 3,75 m; quant aux caissons latcraux, Us depassent le pont de II m. La puissance de cc dock 
est de 7000 tonnes. II a ete foumi completemcnt cquipe et represente, pour un poids total vie 5200 tonnes, 
une depense de 2,2 millions de marcs. 

On se sert egalement de cc dock a Dantzig, pour mettre en calc scehe les navires qui, a cause 
de leur grand tirant d'eau, ne peuvent aniver directement dans le bassin de radoub du chantier. A cct 
efTet, le dock, avec le navire souleve, est remorque devant la tete du bassin, puis amene dans la calc 
seebe, a l'aide d'un dispositif de cha.sse. 

Rn l8Sri, la Ciutchoflhungshuttc construteit, pour le chantier naval Imperial dc Wilhelmshaven, un 
dock Hottant a 3 sections, d une puissance de 2000 tonnes; 1’une des sections a 3-4 m de longueur ct 
ehacunc des deux autres 17 m. Par suite de modifications introduites par les autorites maritimes, les 
deux petites sections furent reunies entrc-cllcs pendant la construction et le dock devint ainsi a double 
section. Sa largeur est de 20 m ct son poids de 13*X) tonnes. Comme le precedent, il a etc foumi pourvu 
de tout son materiel d’equipement. 
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l*our Ics chantiers maritimes prives, la societo constraint, entre autrcs, un ponton-dock dc 41,6m 
de longueur ct 20,75 m de largeur pour la tirmc Blohm et Voss dc Hambourg, dont il complctait le dock 
de I’lvlbc. I.c poids total dc ccttc construction s'clevait a 1560 tonnes. 

Pour Ics chantiers dc constructions navales „ Vulcan" a Stettin, elle foumit, en 1889, pour com- 
pleter les installations du dock flotlant cxistant, une section nouvelle de 31 ni de longueur et 23 m de 
largeur. Sans le materiel d’equipement, qui ne fut pas livre, son poids s elevait a 380 tonnes. 

En 1892, pour les chantiers de constructions navales Henri Brandenburg a Hambourg, fut con- 
struit un dock flottant d’une puissance de 3600 tonnes. Chacune des sections de cc dock avail unc 
longueur dc 30 m, pour 24,5 m de largeur. I.c poids total du fer laminc employe dans cette construction 
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C*l« flottant* pour torpillaurs con*truit«Jpour la ohantiar Imperial i Kial. 


s’eleve a 1410 tonnes, equipement non compris. L'allongement du dock de 50 m, tel qu’il vient d’etre 
decide, sera egalement execute par la ( lutehoffnungshutte. 

Toutes Ics constructions prccedentes ont etc faites sur le type generalement adopte dans la pluparl 
dcs docks cxistants ct comprcnncnt un ponton qui portc, sur ses deux longs cotes, deux caissons lateraux. 
I-e ponton et la partic inferieure dcs caissons lateraux, jusqu'a hauteur d’un entrepont qui s’y trouve 
menage, servent de reservoirs d'eau et sont munis transvcrsalcmcnt ct longitudinalement de cloisons 
etanches. Les pompes sont installees dans un caisson lateral ct cn partic dans Jcs compartiments sepanis 
du reservoir d'eau. 

En 1888 et 1892, on s'est ecarte du type precedent, dans la construction, pour les chantiers 
navals Imperiaux de Kiel et Wilhelmshaven. de deux docks flottants destines a la mise en cale seche des 
torpilleurs Ces docks, d'un systeme special du a la GutehofTnungshutte, comprennent deux parties: le 
ponton-dock et les appareils de levage. Ces appareils sont d’un modcle unique, tandis que la construction 
du ponton varic d’apres les usages auxquels on le destine. 

I.’amenagcment de ces docks cst tel que, pour In misc cn calc seche, on submerge d’ubord les 
appareils dc levage, puis on introduit le ponton vide. I .a communication avec les pompes des appareils de 
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levage ayant ensuite etc etablie a l’aide d’un tuyau flexible, on fait entrer I'eau dans le ponton et on 1c 
laisse s’enfoncer, jusqu'a ce qu’il vienne reposer sur la construction mcme des apparcils de levage. Le 
navire ayant alors ete intertroduit, on fait fonctionner les pompes et 1c dock s’eleve. Tout 1c systeine, 
comprenant les appareils de manutention, le ponton et le navire, sc trouve ainsi soulcvc; aprcs que les 
compartimcnts ctanchcs dcs appareils dc levage ont etc vides, on complete femersion, toujours par l'cntrcmisc 
des pompes, en faisant monlcr d*avantage le ponton avee le navire, les appareils de levage rcstant 
done en arriere. Apres avoir enlcve le tuyau de raceord reliant le ponton aux appareils de levage (qui 



Orue flottante de 80 tonnes construtte pour le port de Rio de Janeiro. 

pendant la mise en cale seche restent toujours emerges), le ponton, avec le torpilleur qu’il porte, peut etre 
emniene et conduit en un autre endroit. 

II resulte de ce qui precede que si 1'on dispose d’un plus grand nnmbre dc pontons, un plus grand 
nombre de torpilleurs peuvent egalement etre mis en cale seche. 

Le dock du chantier naval Imperial de Kiel, dont nous venons vie parler, a etc constniit pour ties 
torpilleurs de 100 tonnes. l.es pontons ont une longueur dc 32 m ct une largcur de 7 m. 

I.e dock pour le chantier naval imperial dc Wilhclmshaven peut reccvoir des torpilleurs de 
150 tonnes, les pontons y ont 27 m de longeur et 7,8 m de largeur. Ces deux docks ont ete foumis 
cnticremcnt amcnages. I.c pouts total du dock de Kiel, e’est-a-dire les appareils de levage, un ponton et 
Icquipcment complct, comportait 180 tonnes, le poids du dock de Wilhelmshaven 230 tonnes. 

Notre demiere figure represente une grue flottante de 80 tonnes, construite par la societe pour Ic 
port de Rio de Janeiro. De nombreuses grues du meme modele ont ete construites par la GutehoffnungshUtte. 
Deux grues flottantes pour les ports de Breme et de Ruhrort, d'une puissance de -10 tonnes chacune, 
montrent le dispositif gcneralement adopte pour ce genre de construction. Kn 1891, la Gutehoffnungs* 
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hfltte construisit, pour Ic chanticr naval Imperial de Kiel, une gruc flotlante d’une puissance de 100 tonnes. 
Cette groe ctait cn outre pourvue dc deux palans, respectivcmcnt d’une puissance dc 30 tonnes et de 
8 tonnes. Lc palan de 100 tonnes est cn saillie maximum sur Ic bord du ponton de 1 1 m vers I'cxlcrieur 
et de 6 m vers 1’interieur; le crochet peut attcindre alors unc hauteur maximum de 30 m au-dessus du 
niveau de I’eau. Le palan de 30 tonnes s’avanoe de 12,8 m au maximum fexterieur et de 4,2 m. vers 
1‘interieur, pour une hauteur maximum du crochet dc 36 m au-dessus du niveau de I’eau. La hauteur totale 
de la grue atteint 43 m. Le ponton est muni de deux helices et est done en mesure de se mouvoir lui- 
meme avec une vitesse de 5 na*uds a l heure. Les mats du porte a faux ne montrent pas dans cette 
grue la section habjtuelle, mais sont au contraire en treiliis. La coupe transversale est quadrangulaire et 
forniee de 4 comieres reliees entre elles par le treiliis. 

Une grue analogue a celle du dhantier naval de Kiel a ete foumie au gouvemement bresilien a 
Rio de Janeiro. 

Les constructions precedemment decrites comptent parmi les plus belles et les plus remarqunbles 
productions de ttndustrie allemande. Citons encore, pour finir, quelques chifTres concemant I’usine elle- 
meme, a seule fin de donner une idee de son importance. La GutehoffnungshGtte comprend: les usines 
de Sterkrnde (fonderie, ateliers de constructions mecaniques, ponts, charpentes), les laminoirs d'Oberhausen, 
dc Neu - Oberhnusen , les charbonnnges d'Oberhausen, d'Osterfckt et de Stcrkrade, les puits Hugo, 
Ludwig, la fabrique de Hammer-Neu-Essen et I’etablisscment de Ruhrort (bateaux a vapeur ct grues 
flottantes). Iji propriete fonciere de la societc est de 1000 hectares environ, soil 10 millions dc metres 
Carres, dont 200,000 metres carres sont couvcrts. La force motrice totale s’elcvc a 40,000 chcvaux- vapeur 
et le personnel employe ct nuvricr a 1 3, (XX) hommes. Le capital social est de 18 millions de marcs. 
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Au lieu tie; 

Ucs actions 

pour 1c travail 

tel que celle-ci 

s‘est en memo temps cn general passe a la 

possession allemandc 

qui ont 

celle ties deux derniers . - 

une ligne par dc vapeurs ... .... 

La communication vapeurs 

d*en ajouter 

prevenant et la Plata 

tuot 

pramers 

trafique ... 

pralic 

qu'ils peuvent . . ... 

avant voir 

a la page suivante ... 


t.hc/ • 

pour un certain nombre d'actinns 
par le travail 
telle que celle-ci 

passa cn mime temps au IJoyd allcmand. 
qui a 

celle dcs deux premiers. 

une ligne de vapeurs 

I .a communication par vapeurs 

en ajouter 

(a Plata 

tout 

prnmes 

traflc 

pratique 

que cellos- ci peuvent 
avant dc 
ci-dessus 


Inpriwrle R. BOLL, B*rli« NW* Cwi!*-n*t» Si 
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